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Ежегодно с конвейеров наших заводов 
сходят миллионы автомобилей и мото- 
циклов. На первой странице обложки вы 
видите новые грузовики и среди них 
предназначенные для села в соответствии 
с Продовольственной программой 

«Урал— 5557» и КАЗ— 4540. На этой стра- 
нице — объектЫг относящиеся к молодой 
еще сфере услуг — для владельцев лич- 
ных машин, а их, автомобилистов и мо- 
тоциклистов, уже около 30 миллионов. 
На селе, например, практически это каж- 
дая вторая семья. Быстрыми темпами 
растет количество собственных машин и у 
горожан. Таковы сегодняшние масшта- 
бы. 

Автомобиль, мотоцикл открывают ши- 
рокие возможности для активного отды- 
ха, спорта и туризма, помогают чело- 
веку осваивать мир техники, вести здо- 
ровый, трезвый образ жизни. Как и лю- 
бая сложная техника, они требуют опре- 


деленных условий — современных скоро- 
стных и безопасных дорог, доброкаче- 
ственного обслуживания, заботливого 
хранения. Все это было предусмотрено 
в «Основных направлениях экономическо- 
го и социального развития СССР на 
1981—1985 годы и на период до 1990 
года». 

За минувшее пятилетие в стране по- 
строены тысячи километров магистраль- 
ных и местных дорог, сданы в эксплу- 
атацию десятки больших и малых стан- 
ций технического обслуживания, выросла 
сеть гарантийных пунктов, создаваемых 
автозаводами. Набирает темпы строи- 
тельство благоустроенных автостоянок, 
кооперативных гаражей. 

На фотографиях представлены введен- 
ные в строй сооружения таких типов: 
участок автомагистрали, новостройки сто- 
личного автосервиса и гарантийной служ- 
бы горьковского автозавода, многоэтаж- 


ный гараж ГСК N9 27, компактная АЗС. 
Все кадры сняты в Москве, но они в об- 
щем отражают то, что делается по всей 
стране. 

Пока рано говорить о полном удов- 
летворении потребностей автомобили- 
стов. Резервов для улучшения обслужи- 
вания их еще много. И на удовлетво- 
рение спроса советских людей на эти 
услуги, подтягивание их до уровня совре- 
менных требований и имеющихся мате- 
риальных и технических возможностей 
нацеливают постановления Центрального 
Комитета КПСС и Советского прави- 
тельства. В новой пятилетке, программу 
которой наметит XXVII съезд КПСС, 
предстоит поднять на новую ступень все 
службы, призванные удовлетворять за- 
просы миллионов советских тружеников- 
автомобнлистов. 


Фото В. Князева и ТАСС 
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«АВТОЗАЗ»: 

ПРОБЛЕМЫ И ПЕРСПЕКТИВЫ 


«Запорожец» — качество, сервис, зап- 
части, новая модель. Этим вопросам, вол- 
нующим сотни тысяч поклонников мар- 
ки, была посвящена беседа нашего 
корреспондента с генеральным директо- 
ром объединения «АвтоЗАЗ» С. И. КРАВ- 
ЧУКОМ. 


— Степан Иванович, в этом году испол- 
няется 25 лет с начала серийного выпуска 
«запорожцев». Какие особенности рабо- 
ты объединения вы сочли бы нужным 
отметить в связи с этой датой! 

— Запорожский завод «Коммунар», 
головное предприятие нашего объеди- 
нения, один из старейших машинострои- 
тельных заводов страны. Он начинал в 
1863 году с выпуска сеялок, жаток, сено- 
косилок. Потом, уже при Советской влас- 
ти стал первенцем отечественного ком- 
байностроения. А в 1958 году было при- 
нято решение преобразовать его в пред- 
приятие по производству первых отече- 
ственных микролитражных автомобилей. 

Двигатели для них должен был делать 
моторный завод в Мелитополе. Построен- 
ный в начале века, он выпускал до этого 
в небольшом количестве совсем другие 
моторы — тихоходные дизели. 

В октябре 1960 года с нашего конвейера 
сошел первый ЗАЗ — 965. С тех пор мы 
неоднократно обновляли модель, посте-^ 
пенно модернизировали технологию, и 
все это без остановки производства про- 
дукции. К открытию XXVI і съезда партии 
будет собран «Запорожец» с порядковым 
номером 2 500 000. 

Хотя во многих отношениях завод, мож- 
но сказать, коренным образом изменил 
свое лицо, ряд технологических процессов 
нам пришлось приспосабливать к постро- 
енным давным-давно помещениям. Нап- 
ример, автоматное и сборочно-окрасоч- 
ное производства. Они размещены в це- 
хах, площадь и конфигурация которых не 
соответствуют требованиям современ- 
ного автомобилестроения — там раньше 
делали детали сельхозмашин. В резуль- 
тате конвейеры у нас расположены не 
лучшим образом, кузова при сборке при- 
ходится по нескольку раз пересаживать 
с одного на другой, и это сдерживает 
рост производительности труда, отрица- 
тельно сказывается на качестве изделий. 
Тем не менее завод работает ритмично, 
особенно последние годы. Сегодня мы 
боремся уже не только за соблюдение су- 
точных, но и за строгое следование ча- 
совым графикам производства. А это спо- 
собствует надежному выполнению прог- 
раммы выпуска автомобилей, ведет 
к снижению брака, потому что каждый 
рабочий успевает спокойно выполнить 
свои операции. 


— «Запорожцы», как известно, за про- 
шедшие годы совершенствовались... 

— Наш первенец, «965-й», был прост 
в управлении и обслуживании, обладал 
хорошей маневренностью, высокой про- 
ходимостью и быстро завоевал популяр- 
ность. 

Модель «965» и ее модификации «Ком- 
мунар» выпускал почти семь лет, изгото- 
вив в общей сложности около 320 тысяч 
машин. В 1967 году мы перешли на модель 
ЗАЗ — 966 с новым кузовом, более мощ- 
ным двигателем, модернизированной 
подвеской. Она тоже пользовалась боль- 
шим спросом. Но время шло, мы пос- 
тоянно работали над совершенствованием 
конструкции и, выпустив около 270 тысяч 
«966-х», поставили на конвейер ЗАЗ — 968, 
а потом «968А». Они отличались от 
предшественницы в основном увеличен- 
ной еще на 10 л. с. мощностью двигателя, 
ббльшим комфортом. Таких машин сде- 
лано около миллиона. 

Наконец, в декабре 1979 года наше 
объединение начало выпускать ЗАЗ — 
968М. Сейчас, когда мы с вами разгова- 
риваем, с конвейера сходят эти машины 
с номерами шасси около 900 тысяч. Этот 
автомобиль стал еще удобнее в эксплуа- 
тации, в частности у него намного вмес- 
тительнее багажник. Особое внимание 
наши конструкторы уделили повышению 
надежности двигателя. Благодаря усовер- 
шенствованиям в системе охлаждения у 
ЗАЗ — 968М он при грамотной эксплуата- 
ции практически не перегревается даже 
в сильную жару. Снизился расход топлива, 
улучшились динамические показатели, 
в ближайшее время намечаем оснащать 
машины радиальными шинами. 

— Но и к ЗАЗ — 968М потребители 
предъявляют претензии. Многие, нап- 
ример, жалуются на несовершенство 
отопителя, недостаточную долговечность 
некоторых узлов ходовой части, невысо- 
кое качество сборки. 

— Качество для нас сегодня вопрос 
первостепенный. За четыре года пяти- 
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летки на предприятиях объединения про- 
ведены сотни мероприятий по улучшению 
качества машин. Читателей «За рулем», 
конечно, больше интересуют результаты 
работы, чем сам процесс. Вот — пожалуй- 
ста: в 1981 году мы получили реклама- 
ции на 9,41 % автомобилей от всего вы- 
. пуска, в 1 984 — 7,31 % , а в текущем году — 
около 6,5%. То есть за текущую пятилет- 
ку количество рекламаций сократилось 
примерно на треть. В такой же пропорции 
меньше стало и приходящих непосредст- 
венно в объединение жалоб на качество 
машин. 

Но мы понимаем, что это все-таки мно- 
го, и продолжаем работу для улучшения 
качества на всех уровнях, начиная с конст- 
рукторского. Вот, скажем, владельцы 
«запорожцев» часто сетовали на быстрый 
износ шеек полуосей, недостаточный ре- 
сурс коробки передач при езде по сель- 
ским дорогам. Наши товарищи разобра- 
лись в причинах и ввели дополнительные 
грязезащитные чехлы на полуоси — на- 
реканий не стало. Конструкторскими 
средствами устранены и такие неприятные 
явления, как порой имевшее место зак- 
линивание баланс-вала двигателя. В са- 
мое последнее время мы значительно 
улучшили герметизацию кузова, багаж- 
ного отделения. Много еще сделали 
подобных усовершенствований, казалось 
бы, незначительных, но очень ощутимых 
при постоянной эксплуатации машины, 
и такая работа, повторяю, идет постоянно. 

Однако не все в наших силах. Вот, нап- 
ример, отопитель. Десять с лишним лет 
назад на «Коммунаре» разработана новая 
конструкция, гораздо более мощная и эф- 
фективная, способная при 40-градусном 
морозе обеспечивать в салоне темпера- 
туру до -1-20° С, причем работающая со- 
вершенно бесшумно и полностью взаимо- 
заменяемая с нынешней. Этот отопитель 
прошел испытания, мы сдали всю доку- 
ментацию нашему смежнику — шадрин- 
скому автоагрегатному заводу. А шадрин- 
цы до сих пор гонят старые, всеми изру- 
ганные «печки». К сожалению, подобные 
примеры можно продолжить. 

Немало неприятностей у потребителей 
из-за того, что торговые организации не 
проводят требуемую предпродажную 
подготовку наших машин, хотя деньги за 
нее исправно получают. Да и многие 
автолюбители сами забывают, что сов- 
ременный автомобиль — машина слож- 
ная, требующая грамотной, компетентной 
эксплуатации. А небрежное или неумелое 
отношение к ней неизбежно ведет к вы- 
ходу из строя. 

— Степан Иванович, но в этом, наверно, 
надо винить не только автолюбителей. 
Фирменная сеть обслуживания «АвтоЗАЗ» 
пока еще очень слаба, и многие владельцы 
«запорожцев», не имеющие специальных 
знаний и подготовки, вынуждены обслу- 
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живать и ремонтировать их собственными 
силами. Так что же им делать! 

— Упрек, который слышится в ваших 
словах, надо признать справедливым. 
Фирменное техническое обслуживание 
автомобилей ЗАЗ — это больной вопрос. 
До начала 80-х годов ему не уделяли дол- 
жного внимания. Проще говоря, мы не 
имели тех средств, которыми располага- 
ют, скажем. Волжский и Камский автомо- 
бильные заводы для организации сети 
собственного сервиса. Но в последнее вре- 
мя дело сдвинулось с мертвой точки. Хотя 
сейчас у нас всего полтора десятка фир- 
менных станций, мы получили некоторые 
средства и заключили договоры на сервис 

для «запорожцев» в «Союзавтотехобслу- 
живании», «Росавтотехобслуживании», 
«АвтоВАЗтехобслуживании». Нам выделе- 
но 22,5 миллиона рублей для закупки пол- 
ных комплектов станций автосервиса в 
Польской Народной Республике, и сейчас 
их монтируют в разных районах страны. В 
нынешнем году одна станция уже введена 
в строй в Кишиневе, а скоро будут открыты 
еще две: в Ворошиловграде и Краснодаре. 
На следующий год запланировано открыть 
наши СТО в Пскове, Луцке, Мелитополе, 
Волгограде. Будем строить их и за Ура- 
лом — в Сибири, на Дальнем Востоке. Счи- 
таем, что к концу двенадцатой пятилетки 
сеть фирменного техобслуживания ох- 
ватит все основные регионы и этот больной 
вопрос будет, в основном, решен. 

— Для надежной эксплуатации авто- 
мобиля нужны, как известно, не только 
оборудование и специалисты-ремонтники, 
но и запасные части. А с «запорожцами» 
и в этом отношении не все ладно. 

— Да, к сожалению, до одиннадцатой 
пятилетки прирост выпуска запасных час- 
тей не поспевал за приростом парка авто- 
мобилей. В -нынешней же, благодаря при- 
нятым мерам положение изменилось. 
К 1986 году парк «запорожцев» возрастет 
на 34%, а выпуск запасных частей — на 
38% по отношению к 1980 году. Конечно, 
за пять — семь лет трудно ликвидировать 
дефицит, который складывался длитель- 
ное время, но кое-что мы уже сумели 
поправить, и весьма ощутимо. Из 1390 
наименований запчастей ныне только по 
22 не обеспечиваются нормативные пос- 
тавки. 

Немалую неразбериху, надо сказать, 
вносит в снабжение запчастями потре- 
бителей организация автотехобслужива- 
ния. Недавно я, например, с удивлением 
узнал, что в Москве и некоторых других 
городах в дефиците глушители, тогда 
как заводские склады ими затоварены. 
Поэтому мы решились взять на себя до- 
полнительную заботу о снабжении вла- 
дельцев машин (вначале — инвалидов) 
нужными деталями и узлами через соб- 
ственные каналы. Для этого практически 
во всех областных и краевых > центрах 
страны созданы представительства, ко- 
торые, взяв на учет инвалидов, имеющих 
«запорожцы», приблизили завод к этой 
категории потребителей, которая требует 
от всех нас особого внимания. Представи- 
тельства получают непосредственно 
с предприятий наиболее ходовые запас- 
ные части. И теперь, если инвалид не нахо- 
дит нужной детали на местной СТО, ему 
нет необходимости обращаться в разные 
инстанции — представитель завода окажет 
необходимую помощь. ' 

И снова приходится говорить о том, что 
не все в наших силах. Из тех 22 наимено- 
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ваний, которые еще числятся в дефиците, 
девять — на совести смежников, а повли- 
ять нам на них очень трудно. Однако 
сейчас в самом разгаре создание новых 
производственных мощностей. И надеем- 
ся, что уже в 1988 году сможем полностью 
удовлетворить потребности в запчастях. 

— Мы говорили главным образом 
о том, что составляет повседневные 
интересы нынешних владельцев «запо- 
рожцев». Но ведь не секрет, что авто- 
любители ждут новую машину и кое-что 
о ней уже знают. А сегодня, в преддверии 
съезда партии и новой пятилетки предста- 
вить ее, насколько, конечно, можно, тем 
более уместно, что в ней воплощаются 
прогрессивные технические решения. 

— Да, сейчас идет подготовка произ- 
водства автомобиля второй группы особо 
малого класса ЗАЗ — 1102 (к этому классу, 
знаем это по журналу, проявляется самый 
живой интерес). В Запорожье и Мели- 
тополе строятся новые цехи, по пло- 
щади намного превосходящие ныне дей- 
ствующие. Для них спроектированы 
новые технологические процессы, осно- 
ванные на применении автоматических 
и автоматизированных поточных линий, 
станков с числовым программным управ- 
лением, промышленных роботов и мани- 
пуляторов. Намечено осуществить ком- 
плексную автоматизацию и механизацию 
штамповочных работ, вести сборку и свар- 
ку основных узлов кузова на высокопроиз- 
водительных многоэлектродных машинах, 
а общую сборку — на гибких автоматизи- 
рованных линиях с использованием ста ро- 
ботов, управляемых ЭВМ. Широко будет 
развернуто производство изделий из 
пластмасс по безотходной технологии. 
Все это вместе взятое позволит снизить 
трудоемкость изготовления автомобиля 
на всех этапах более чем на 20%, высво- 
бодить свыше двух тысяч работающих. 

— Пожалуйста, немного подробнее 
о том, что представляет собой перспек- 
тивная машина. 

— ЗАЗ-— 1102 только по массе, наруж- 
ным размерам кузова и рабочему объему 
двигателя можно как-то объединять с ны- 
нешними «запорожцами». Первое зна- 
чительное отличие — двигатель жидкост- 
ного охлаждения, более мощный, надеж- 
ный, долговечный и экономичный, чем 
«воздушники» всех наших прошлых мо- 
делей. Что еще важно: по современным 
требованиям — двигатель этот не шумный. 

Второе существенное изменение кон- * 
струкции — привод на передние, а не на 
задние колеса. Благодаря этому новая 
модель стала устойчивее в движении 
и легче в управлении, хотя водителю 
придется привыкать к ее специфике. 
Третье принципиальное новшество — са- 
мая современная и экономичная компо- 
новка машины: силовой агрегат установ- 
лен поперек продольной оси автомобиля 
между передними, ведущими колесами, 
салон объединен в одном объеме с багаж- 
ным отделением. Кстати, оно может по 
размерам быть близким к багажнику 
ВАЗ — 2101 при четырех-пяти местах или 
стать втрое больше при сложенных спин- 
ках задних сидений. Кузов имеет две бо- 
ковые двери и одну заднюю, подобно 
ВАЗ— 2108. 

Кроме того, новая машина получит 
удобные анатомические сиденья, эффек- 
тивную систему вентиляции и отопления, 
современные средства пассивной безо- 
пасности, радиальные, низкопрофильные 


металлокордные шины — все на уровне 
лучших зарубежных моделей этого класса. 

— Значит ли это, Степан Иванович, что 
вы планируете продажу новой модели 
и на внешнем рынке! 

• — Именно так. В объединении накоплен 
определенный опыт экспортных поставок, 
и дело чести сделать ЗАЗ — 1 102 конкурен- 
тоспособным по всем международным 
стандартам. 

— А будут ли у этой машины модифи- 
кации для инвалидов! 

— Обязательно. Мы ведь являемся 
единственным автомобильным заводом 
в мире, который собирает машины для 
инвалидов на главном конвейере, и гор- 
димся этим. Коллектив объединения тру- 
дится в сознании постоянной ответствен- 
ности за то, что благодаря нашим маши- 
нам сотни тысяч людей, тяжело постра- 
давших в войну, на производстве, от не- 
счастных случаев и болезней, обретают 
возможность новой, активной и полно- 
ценной жизни. И сейчас на «Коммунаре» 
проходят испытания три инвалидные мо- 
дификации модели «1102». 

— Всего ведь, как мне говорили, из- 
готовлено уже около сотни образцов 
новой модели. В Запорожье переднепри- 
водные ЗАЗы стали настолько привычны, 
что даже мальчишки пробегают мимо них 
без особого интереса. Скоро ли мы уви- 
дим ЗАЗ — 1102 в автомобильных ма- 
газинах! 

— Вопрос непростой. Мы уже говорили, 
что массовый выпуск новой модели невоз- 
можен без коренной реконструкции за- 
водов — автомобильного и моторного, 
и работ впереди еще немало. Кроме того, 
хотим, чтобы ЗАЗ — 1102 стал принципи- 
ально новым не только по конструкции. 

Что греха таить, зачастую машинострои- 
тели пускают новые изделия в серию, 
еще не отработав окончательно все детали 
и узлы, не изжив «детские болезни». Мы 
считаем, пора положить конец такой 
практике. Сейчас по новой модели скру- 
пулезно ведется большой комплекс дово- 
дочных работ. Но не все идет гладко. 

Есть у нас проблемы и с двигателем, 
ленинградский карбюраторно-арматурный 
завод еще не разработал к нему соответ- 
ствующую топливную аппаратуру, мичу- 
ринский завод не может пока дать для но- 
вого мотора высококачественные поршне- 
вые кольца, ведутся работы над созданием 
надежной бесконтактной системы зажи- 
гания, соответствующей современным 
требованиям. 

— Когда же все-таки объединение пла- 
нирует начать серийный выпуск передне- 
приводного «Запорожца»! 

— В двенадцатой пятилетке обязатель- 
но начнем. 

— А сохранится ли при этом произ- 
водство ЗАЗ — 968М и запчастей к вы- 
пускавшимся ранее моделям! 

— Безусловно. Мы будем какое-то вре- 
мя продолжать выпуск заднеприводной 
машины параллельно с производством 
«1102». И запчастей для всего парка 
прежних «запорожцев» надеемся вы- 
пустить достаточно для того, чтобы обес- 
печить всем необходимым их владель- 
цев на несколько лет вперед. Мы очень 
заинтересованы в благополучии потре- 
бителя. 

Беседу вел 
Ю. АЛЕКСЕЕВ 



Когда оказываешься в знакомых ме- 
стах после долгого отсутствия, невольно 
ловишь себя на мысли: а что же здесь 
изменилось, что появилось нового? В 
комплексе шяуляйской объединенной 
технической школы ДОСААФ таких ви- 
димых, бросающихся в глаза перемен не 
оказалось. Тот же четырехэтажный учеб- 
ный корпус в обрамлении зеленеющих га- 
зонов, металлическая сетка забора, ох- 
ватывающая просторную безукоризненно 
чистую территорию, ворота с контрольно- 
техническим пунктом, помещения для 
классов ЛПЗ и ремонтных мастерских, 
заправочная колонка. Пологий асфаль- 
тированный спуск ведет в зону, где в 
добротных боксах размещены учебные 
машины. Словом, все как и пять лет на- 
зад. Только вот деревья заметно подрос- 
ли. 

Но отсутствие внешних перемен ни- 
сколько не смущает. Напротив, вызыва- 
ет ощущение раз и навсегда заведенного 
порядка, надежности, стабильности. Эти 
качества, пожалуй, и определяют лицо 
учебной организации, которая в будущем 
году отметит свое тридцатилетие. И чет- 
верть века ее бессменно возглавляет Аль- 
бинас Сруогис. Разумеется, есть и новые 
люди, молодые. Над ними тут сразу 
берут шефство, помогают обрести необхо- 
димую квалификацию. Ну а воспитыва- 
ет их сама здешняя атмосфера, опыт, 
традиции — все то, чем силен настоящий 
коллектив. 

Профиль у шяуляйской ОТШ не из легких: 
здесь готовят водителей дизельных автомо- 
билей и водителей-механиков автокранов. 
Сложны обе профессии, особенно вторая. Об 
этом говорил мастер производственного обу- 
чения Альбертас Тамошайтис. С ним мы по- 
знакомились на кранодроме во время прак- 
тических занятий. Антанас Вайчеконис и 
Кястас Толейкис отрабатывали упражнение 
№ 9 — подъем, перемещение и опускание 
длинномерных грузов. Антанас сидел за ры- 
чагами в кабине автокрана, а Кястас в за- 
щитной каске с багром в руках выполнял 
функции стропальщика. Действовали ребята 
довольно слаженно, но все же излишнего 
раскачивания балки им избежать не удалось. 
На разборе мастер указал на этот недостаток, 
объяснив, в чем причина: не хватало плавно- 
сти перемещения груза, четкости координа- 
ции движений у крановщика. 

Тамошайтис — один из ветеранов школы. 
Мы поинтересовались, что удерживает его 
здесь столько лет, ведь Шяуляй — город про- 
мышленный, и профессия крановщика весьма 
дефицитна. Ответил он коротко: привык, нра- 
вится. Все нравится — работа, коллектив, от- 
ношения. Чувствовать себя на своем месте — 
разве это так уж мало? 

То же самое могут сказать о себе К. Матю- 
шайТис, С. Анчерявичюс, С. Маша лас, Г. Мо- 
цкус, Р. Казлаускас, да собственно каждый, 
кто трудится в школе. Потому-то, подума- 
лось мне, и спорится их многотрудное дело. 
А свидетельство успехов — победы в социа- 
листическом соревновании, переходящие 
Красные знамена Прибалтийского военного 
округа и Сухопутных войск. 

Впрочем, не очень-то здесь задерживают 
внимание на успехах. Альбинас Сруогис 
сразу же направил наш разговор в деловое 
русло. 

— Осенью мы должны перейти к обуче- 
нию курсантов на автокранах с гидравли- 
ческим приводом. Они вдвое «сильнее* элек- 
троприводных, легче в управлении, реже вы- 


ходят из строя. Так что будущее за ними. Но- 
вую технику надеемся получить своевремен- 
но. Ну а наша задача — подготовить соответ- 
ствующую учебно-материальную базу в клас- 
сах и лабораториях. Работа предстоит боль- 
шая, поскольку наглядных пособий по авто- 
кранам выпускается крайне мало. Так что все 
придется делать собственными силами и на- 
чинать практически с нуля. Но, я уверен, 
справимся. Тем более что создание матери- 
альной базы мы включили в свои социалисти- 
ческие обязательства на 1985 год. Выполне- 
ние их станет трудовым рапортом коллек- 
тива предстоящему XXVII съезду КПСС. 

На чем основана уверенность руководи- 
теля? Прежде всего на доверии к коллективу, 
который не раз доказывал свою зрелость, 
грамотно, умело решая задачи, выдвигаемые 
временем. 

— В своем развитии мы прошли три эта- 
па, — продолжает Сруогис. — Назову отли- 
чительные признаки последнего: специа- 
лизированные классы, лаборантские, высокое 
техническое обеспечение. Когда будете на за- 
нятиях, обратите внимание, как мы решили 
проблему «большого плаката*. Плакат в про- 
цессе обучения играет немаловажную роль, а 
на стандартных, размером 60Х 90, мелкие де- 
тали видны только с первого ряда. Посовето- 
вавшись, решили: по наиболее сложным те- 
мам нужны плакаты крупномасштабные. 
Наш заказ выполнен в художественной ма- 
стерской. Это стоило недешево, но расходы 
вполне себя оправдывают. 

Что же представляют собой плакаты шяу- 
ляйцев? Сделаны они в двух вариантах: на 
прочном холсте и древесноволокнистых пли- 
тах. Материал зависит от способа демон- 
страции. Например, в классе по устройству 
и эксплуатации систем питания автомоби- 
лей, закрепленном за преподавателем Стаси- 
сом Анчерявичюсом, используются плакаты 
на холсте. Они помещены в специальную 
плакатницу с шестью ячейками, которая 
подвешена к потолку. Нажатие кнопки на 
пульте преподавателя — и нужный плакат 
ползет вниз. 

А в классе по устройству и эксплуатации 
автомобильных кранов, хозяином которого 
является старший мастер Казимирас Матю- 
шайтис, плакаты из ДСП. По обеим сторо- 
нам от доски установлены подвижные стой- 
ки, на них укреплены по четыре рамки и в 
каждой — два плаката. Таким образом, 
всего их шестнадцать. Стойка легко пово- 
рачивается вокруг оси, и курсантам демон- 
стрируется нужный плакат. 

Мы побывали в нескольких специализиро- 
ванных классах. Оборудованы они по общему 
принципу: собственно класс и примыкаю- 
щая к нему лаборантская. Когда школа 
строилась, ни о каких лаборантских и 
речи не было. Они появились позже, и 
создание их было продиктовано стремлени- 
ем усовершенствовать учебный процесс. В 
иных школах, особенно автомобильных, 
классы буквально забиты наглядными по- 
собиями, они занимают даже простенки меж- 
ду окнами. В Шяуляе вы ничего подобного 
не встретите. Здесь освободили классы от все- 
го, что может отвлечь внимание курсантов 
От объяснения преподавателя. Оставили толь- 
ко самое крупное пособие, которое надо 
демонстрировать в сборе. Например, разрез- 
ной двигатель вместе с трансмиссией и зад- 
ним мостом. Все остальное разместили в 
лаборантских или... спрятали. Скажем, если 
изучается система тормозов с пневматиче- 
ским приводом, то одноименный стенд по- 
средством нехитрого приспособления выдви- 
гается прямо из боковой стены. 

Непременные атрибуты каждого клас- 
са — доска и экран, объединенные здесь 
в единое целое — доску-экран, выполнен- 
ную из матового стекла. Передняя стена, 
на которой она укреплена, это тонкая транс- 


формируемая перегородка, отделяющая 
класс от лаборантской, где на специальных 
подставках (в целях экономии места они 
расположены в два яруса) находятся агрега- 
ты и узлы той системы автомобиля или авто- 
крана, которая в данном классе изучается. 

Предположим, сегодня преподаватель Пят- 
рас Варвуолис знакомит курсантов с устрой- 
ством коробки передач МАЗ — 500. Восполь- 
зовавшись гидравлической тележкой, скон- 
струированной школьными рационализато- 
рами, он снимает тяжелый агрегат с под- 
ставки и вывозит в класс через дверцу, рас- 
крывающуюся под доской-экраном. Объясне- 
ние сопровождается демонстрацией диафиль- 
ма, плаката, а также всех деталей, из кото- 
рых состоит коробка передач. Они укреплены 
на планшете. Поскольку такой планшет ве- 
сит порядочно, доставка его в класс также 
«механизирована*. Выглядит это так. Не- 
сколько планшетов, подвешенных к крон- 
штейнам, смонтированы на одной стойке, 
поворачивающейся вокруг оси. Это приспо- 
собление, называемое «вертушкой* (ее ав- 
тор — старший мастер производственного 
обучения Стасис Наубурайтис), находится в 
лаборантской. Рядом с доской-экраном рас- 
крывается «окно*, и нужный планшет с де- 
талями подается в класс. 

Ближе к концу занятия, чтобы закрепить 
изложенный материал, из шкафов в боковой 
стене класса извлекают те же детали изу- 
чаемого агрегата и раскладывают на столах. 
Их можно хорошенько рассмотреть, потро- 
гать. 

Даже в этих нескольких, выборочных 
примерах видна четкая целенаправлен- 
ность: повысить КПД каждого занятия. 
В этом постоянном стремлении к совер- 
шенствованию видится еще одна харак- 
терная черта коллектива. Члены его счи- 
тают делом чести предложить что- 
нибудь новое. Дух творческого соперни- 
чества не дает успокаиваться на достиг- 
нутом, вовлекая в свою орбиту всех без 
исключения преподавателей и мастеров. 
Причем молодые буквально наступают 
на пятки «старикам». В прошлом году, 
например, среди мастеров производствен- 
ного обучения третье место в соревнова- 
нии занял самый молодой мастер Вид- 
мантас Норкус. Работает он всего второй 
год и уже нашел себя, свое призвание, 
чему, надо полагать, в немалой степени 
способствовал и его личный еще «кур- 
сантский» опыт, который он приобрел, 
учась здесь же перед армейской службой. 
Молодой преподаватель Повилас Луко- 
шюс вышел на второе место вслед за 
ветераном учебной организации Пятра- 
сом Варвуолисом. Оба они готовят ди- 
зелистов, классы их находятся на одном 
этаже. Старший неназойливо опекает 
младшего, а тот активно набирается 
опыта. 

...1 октября вновь наполнились моло- 
дыми голосами классы шяуляйской объ- 
единенной технической школы ДОСААФ. 
Начали свой путь к освоению будущей 
воинской специальности призывники 
1986 года — года XXVII съезда КПСС. 
Выпуск для Вооруженных Сил СССР 
первой группы специалистов, обученных 
на новой современной технике, будет 
ему хорошим подарком. 

Н. РОМАНОВИЧ, 
спец. корр. «За рулем» 

г. Шяуляй 
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Свой первый снимок во время Великой 
Отечественной войны я сделал 23 июня 
1941 года, когда началась мобилизация. 
А последние относятся к встрече союзни- 
ков на Эльбе 26 апреля 1945 года. До- 
велось мне фотографировать и руины по- 
верженного Берлина и знамя Победы над 
рейхстагом. 


Между этими кадрами тысячи кило- 
метров фронтовых дорог, бомбардировки, 
артобстрелы, сухая пыль украинских 
шляхов, дожди и метели. Перед объекти- 
вом моего аппарата проходили танкисты 
и летчики, героические пехотинцы и тру- 
дяги саперы, артиллеристы, отличившие- 
ся в схватках с фашистскими «тиграми» 


и «пантерами». Цо никогда не забыть мне 
и скромных, безотказных, наделенных 
особой храбростью фронтовых водителей. 
До сих пор не могу понять, почему мы, 
военные корреспонденты, так мало уделя- 
ли им внимания. Артиллеристам нелегко 
отбивать атаку танков, но они все же 
имеют возможность послать в противника 
снаряд, уничтожить его. Истребитель 
схватывается в поединке с врагом и на 
очередь отвечает очередью. А шофер этой 
возможности лишен. Он ведет свою маши- 
ну к позициям артиллерийской батареи, 
и на него обрушивается огонь миноме- 
тов. В широкой и ровной, как стол, степи 
за ним охотятся самолеты, и некуда спря- 
тать машину от пулеметных очередей, 
секущих землю слева и справа, а вся 
«броня» — брезентовый верх кабины, 
оружие — карабин за спинкой сиденья. 

Мне приходилось немало встречать на до- 
рогах войны тех, кто «крутил баранку* сре- 
ди взрывов, грохота, крови и дыма. В начале 
августа 1941 года фотокорреспондентом 
«Правды» я отправился на берега Волхова. 
Он стал моим первым фронтом. Волховский. 
Болота, мокрые леса, бревенчатые дороги, на 
которых душу вымотает, пока доберешься до 
подразделений. И дождь, дождь... Нудный, 
бесконечный, серый... 

Шли кровопролитные бои. Упоенные пер- 
выми победами, гитлеровцы непрерывно ата- 
ковали. Но уже чувствовалась возрастающая 
сила сопротивления. Неся огромные потери, 
войска группы «Север* каждый раз откаты- 
вались назад. Вот в этих боях я и узнал о под- 
виге шоферов-красноармейцев Ф. Мамаева и 
Н. Пашкеева. Оба они возили боеприпасы, 
продовольствие, обратными рейсами — 
раненых, снарядную тару, стреляные гильзы. 
Так было и в тот день. В кузовах лежали ящи- 
ки со снарядами для противотанковой ба- 
тареи лейтенанта В. Кокорова. С утра она от- 
била уже не одну танковую атаку, снаряды 
были на исходе. 

На опушке машины атаковал «мессер- 
шмит». Бреющим полетом, чуть не задевая 
винтом кустарник, самолет пронесся над 
опушкой, и от его зажигательных пуль 
загорелись деревянные кузова полуторок. 
Пламя перескочило на сухое дерево снаряд- 
ных ящиков. Думаю, водители представили 
себе в это мгновение, что может произойти. 
Через три-четыре минуты огонь нагреет 
гильзы. Раздирая ящики, они полыхнут ог- 
нем и латунными осколками. Сдетонируют 
снаряды в других ящиках, фейерверком по- 
летят во все стороны осколки, огненные 
клубки, осядет на разбитых колесах машина, 
если еще останется чему оседать. Возможно, 
и несколько по-иному выглядела картина 
взрыва в их воображении, но оба они, не сго- 
вариваясь, бросились в кузова и стали скиды- 
вать на землю горящие ящики, сбивать пла- 
мя с кузова. Взрыва не произошло. Ни один 
снаряд не был потерян. На батарею они при- 
были, и этими снарядами в тот день был под- 
бит не один вражеский танк. 

В районе станции Мга мне удалось сфо- 
’Сографировать сержанта И. Шапкина, коман- 
дира разведывательной бронемашины из со- 
става бронепоезда майора Головача. Рано ут- 
ром поступили данные, что подо Мгой сосре- 
доточивается для нанесения удара большое 
количество вражеской военной техники. Сер- 
жант Шапкин получил задание разведать 



На фронтовой дороге. Военный корреспон- 
дент «Правды» Александр Устинов. 1945 год. 

Ленинградская область, Волхов. Шоферы- 
красноармейцы Ф. Мамаев и Н. Пашкеев 
после доставки боеприпасов. 1941 год. 

Уточнение задачи на разведку. Командир 
бронеавтомобиля сержант И. Шапкин (слева) 
и майор Головач. 

Водитель связной машины старший сержант 
Дубодев. 4-й Украинский фронт. Крым. 1943 
год. 
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подступы к станции. Бронемашина, которой 
он командовал, носила наименование БА — 
20жд. Она была приспособлена для движе- 
ния по рельсам. Это, конечно, ограничивало 
маневр, но в той местности передвигаться 
можно было только по железнодорожной 
насыпи: справа и слева были топь и заболо- 
ченные луга. 

Постукивая металлическими дисками на 
стыках, бронеавтомобиль быстро покатил в 
сторону станции. Вскоре движение замедли- 
ли, стали делать остановки, внимательно 
осматривая местность. Каждую минуту из 
кустов могла хлестнуть очередь крупнокали- 
берного пулемета или ударить противотанко- 
вая пушка. Видимо, на словах все это выгля- 
дит просто. Да и сам сержант потом говіорил 
об этом как об обычном деле. Задание эки- 
паж выполнил, и вскоре радист бронепоезда 
принял донесение, разъясняющее обстановку 
в районе станции. 

Через час бронепоезд обрушил на скопле- 
ние вражеской техники внезапный огонь 
своих орудий. Загорелись цистерны, пламя 
перекинулось на грузовики с боеприпасами, 
танки. На обратном пути, мстя за понесен- 
ный урон, бронепоезд атаковали самолеты. 
От бомб дрожала земля. Отбиваясь зенитны- 
ми орудиями и пулеметами, бронепоезд то 
резко тормозил, то рывком устремлялся 
вперед. До сих пор помню ужасные взрывы 
слева, справа, бурые космы дыма, летящие 
камни и куски торфа. Зато в «Правде» появи- 
лись интересные снимки. 

В конце ноября 1943 года войска 4-го Ук- 
раинского фронта форсировали Сиваш, заце- 
пились за крымскую землю. Среди отли- 
чившихся воинов я снял водителя связной 
машины старшего сержанта Дубодева (к 
большому моему сожалению, не могу вспом- 
нить его имя). Вроде бы, ничего героического 
в его работе не было. Возил на своем джипе 
офицеров связи, сам передавал донесения. Но 
солдаты и офицеры отзывались о нем как о 
герое. Молодой, симпатичный, храбрый и 
скромный сержант всегда был в самых горя- 
чих точках. Опустив лобовое стекло, пригнув- 
шись к рулю, летел по полю, маневрируя сре- 
ди разрывов, догонял остановившиеся танки 
и бронетранспортеры, укрыв машину за их 
широкими корпусами, передавал приказы. 
На переправах, когда вражеские самолеты 
ходили над самыми головами, был неизмен- 
но спокоен, сосредоточен, не поддавался 
панике в заторах и пробках. 

И наконец, не могу не сказать несколько 
слов о водителе нашей корреспондентской 
«эмочки» рядовом Михаиле Батове. Чтобы 
иметь необходимую информацию, военному 
корреспонденту надо постоянно быть в дви- 
жении. Колеса для него — такой же профес- 
сиональный инструмент, как фотоаппарат. 
По тяжелым фронтовым дорогам, ночами, ча- 
сто не зная точного месторасположения под- 
разделений, рискуя нарваться на противни- 
ка, проехали мы с Батовым не одну тысячу 
километров. Бывало и так. Вдруг узнавали, 
что с аэродрома в полусотне километров 
от нашей стоянки уходит самолет в Москву. 
Кто же откажется от такой оказии, чтобы 
передать свежие снимки в редакцию. И вот 
заполночь, сквозь тугие струи дождя летит 
«эмка к аэродрому, подкатывает прямо под 
крыло самолета, от винтов которого уже 
стелется дорожками трава, и Михаил переда- 
ет штурману или борттехнику пакет. 

О быте военных корреспондентов поэт 
Константин Симонов как-то сказал: 

Мы ели то, что бог послал, 

А пили, что шофер достал... 

Так вот таким «богом» был для меня Миха- 
ил Батов. Придешь поздно вечером в мокрой 
шинели, иззябший, а у него уже ждет горячий 
чай, разогреваются консервы. И все это спо- 
койно, деловито, по-хозяйски. Впрочем, так 
же спокойно вел он себя и тогда, когда попа- 
дал под бомбежку или артналет противника. 

Я рассказал о военных автомобили- 
стах, которые выполняли совершенно 
разные задачи, но цель, к которой они 
стремились, была одна — Победа. 


Александр УСТИНОВ, 
военный корреспондент «Правды» 



Среди самых животрепещущих про- 
блем, с которыми автомобиль вступает в 
свой второй век (вспомним, год рожде- 
ния — 1886), среди его качеств все более 
определенно выдвигается на первый план 
топливная экономичность. Интерес к этой 
проблеме оправдан не только сам по се- 
бе — он смыкается с заботой об охране 
окружающей среды. Ибо чем меньше рас- 
ход топлива и чем полнее оно сгорает, 
тем, как известно, менее вреден «выхлоп». 

Усилия ученых и конструкторов во всем 
автомобильном мире фокусируются на 
создании экономичного двигателя, кото- 
рый сегодня обладал бы КПД порядка 30 — 
40. Полным ходом идут работы по исполь- 
зованию различных эффективных добавок 
к традиционному нефтяному топливу. 
Свои достоинства заявляет керамика, обе- 
щающая возможность повысить рабочую 
температуру деталей цилиндро-поршне- 
вой группы. Освоение микропроцессор- 
ной техники открывает широкую дорогу 
перед электронным впрыском топлива в 
камеру сгорания. 

Но вместе с тем, что мы называем кон- 
струкционной экономичностью, весомую 
лепту в общую энергетическую «копилку» 
способна внести экономичность вожде- 
ния — самая молодая дисциплина в води- 
тельских «университетах». К сожалению, 
она пока еще слишком робко входит в 
пособия для подготовки водителей, и на 
уроках практической езды даже в школах 
ДОСААФ, ведущей организации в деле 
обучения водителей, диалог на эту тему 
между учеником и инструктором услы- 
шишь нечасто. Что же мешает широкому 
внедрению курса «экономичность вожде- 
ния» в практику подготовки и переподго- 
товки водителей? 

Прежде всего, на сегодня не существу- 
ет четкого, единого мнения среди самих 
специалистов-педагогов. В свое время в 
НИИ автомобильного транспорта (НИИАТ) 
были исследованы возможности реализа- 
ции программы обучения экономичному 
вождению в учебном комбинате Минавто- 
транса РСФСР с учетом также и положи- 
тельного зарубежного опыта. Но тут же 
возникла другая проблема: где взять часы 
для занятий, ведь по учебному плану они 
не предусмотрены? Да и сами рекомен- 
дации ученых не так уж охотно были 
поддержаны практиками. Во многом раз- 
нобой в позициях объяснялся сравнитель- 




экономно 
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ной молодостью проблемы. Ее ведь авто- 
мобиль не впитал с «молоком матери» — 
истощение обильных некогда запасов 
нефти лишь недавно заставило отка- 
заться от расточительного отношения к 
топливу. И если раньше экономия 5 — 10% 
бензина даже не бралась в расчет, то те- 
перь и гораздо меньшая цифра восприни- 
мается как несомненный успех конструк- 
тора или эксплуатационника. А ведь 
10% — это, как подтверждает опыт, еще 
не потолок в борьбе за экономию непо- 
средственным улучшением качества вож- 
дения. 

Сама по себе идея — привить навык 
экономичной езды, разумеется, под со- 
мнение не ставится. Зато на вопрос, каким 
образом ее быстрее реализовать на прак- 
тике, один ответ нередко противоречит 
другому. И если провести общую сорти- 
ровку мнений специалистов, так или иначе 
причастных к этой проблеме, можно выде- 
лить три взаимосвязанные задачи: «чему 
учить?», «как учить?» и «когда учить?», 
требующие совмещенного ответа. Итак... 


Чему учить! 

Сразу оговоримся: экономичность вожде- 
ния определяется не только дополнительным 
объемом теоретических знаний. В значитель- 
ной степени это практический навык, способ- 
ность по-новому осмыслить свои действия за 
рулем, сформировать требуемый стереотип 
управления автомобилем. Иными словами 
это искусство рационального использования 
наката, плавного управления педалью газа, 
выбора передачи и оптимальной скорости 
движения и т. п. Но для реализации в учеб- 
ном процессе курса «экономичность вожде- 
ния» само понятие «искусство» должно со- 
держать вполне конкретные характеристики, 
то есть регламентированный набор методов 
и приемов управления автомобилем. Пожалуй, 
еще более трудная задача — формализация 
(описание при помощи аппарата точных наук) 
деятельности водителя. И в конечном счете, 
создание учебных пособий, детально раскры- 
вающих суть и последовательность приемов 
экономичной езды. 

Ситуация с разработкой полноценной про- 
граммы для обучения экономичной езде тем 
не менее не безвыходна. Истоки новых зна- 
ний, думается, надо искать в манере езды 
лучших водителей. А более конкретно — 
победителей всесоюзных конкурсов профес- 
сионального мастерства, традиционно, раз в 
два года организуемых ЦК ДОСААФ СССР, 
ЦК ВЛКСМ и ЦК профсоюза рабочих авто- 
мобильного транспорта и шоссейных дорог. 

Пока эти конкурсы находятся вне поля зре- 
ния учебно-методических центров, призван- 
ных составлять учебные программы. Они су- 
ществуют как бы сами по себе, не давая в дол- 
жной мере того, ради чего, собственно, и бы- 
ли задуманы — повышения общего уровня ма- 
стерства. А ведь как много полезного можно 
почерпнуть, подвергнув целенаправленному 
анализу, скажем, водительский почерк ленин- 
градца Михаила Садова, чемпиона в классе 
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машин ЗИЛ — 130. Или украинских водителей 
Виктора Иванченко, управляющего КамАЗом, 
и таксиста Тараса Антипова, чемпионов в своих 
классах. Всего на трехкилометровом участке 
было убедительно продемонстрировано, как 
можно экономить топливо. Например, разброс 
между лучшим и худшим результатами в клас- 
се ЗИЛ — 130 составил около 150 граммов! И 
это при том, что «худший» результат был 
показан тоже финалистом, а значит, победи- 
телем одного из республиканских конкурсов. 
Выходит, лучший водитель страны может дать 
фору некоему среднему водителю (в пересче- 
те на 100 километров пути) более 6 литров! А 
если мы сможем максимально тиражировать 
опыт передовиков и подтянуть к ним всех 
«средних»? Тогда, помножив экономию на об- 
щий пробег дня, недели, месяца, года, полу- 
чим в сумме огромный поток — бензиновую 
реку, возвращающуюся в энергетический 
запасник государства. 

— Если потребуется, если будет поставлена 
такая задача, — сказал главный судья послед- 
них соревнований кандидат технических наук 
начальник отдела НИИАТа 3. Колясинский, — 
то мы готовы расширить содержание состяза- 
тельной программы, как угодно усложнить ее, 
чтобы специалисты по обучению смогли выя- 
вить все особенности стиля лидера и структу- 
ру манипуляций органами управления авто- 
мобилем . 

Выше речь шла о приемах управления грузо- 
выми автомобилями и «Волгой». Однако для 
совершенствования водительских навыков ав- 
толюбителей требуется держать ориентир на 
малолитражные машины. Что же, и здесь есть 
с кого брать пример. В классе подобных машин 
ежегодно соревнуются водители МВД СССР. 
Освоить, скажем, манеру экономичной езды 
А. Чергинца — лучшего «милиционера»- 
водителя в стране, без сомнения, захотел бы 
каждый автолюбитель. Так что на вопрос «че- 
му учить?» ответ может быть получен уже 
сегодня. 


Как учить! 

Можно много рассуждать об опыте передо- 
виков, но лучше, как говорят, один раз уви- 
деть. Почему бы, скажем, не собрать вместе 
преподавателей, мастеров автошкол и не при- 
гласить на эту встречу лучших водителей? И 
не надо искать «маяков» за тридевять зе- 
мель. В каждой республике, области, районе 
есть свои признанные асы-водители. 

Еще с десяток лет назад, обсуждая задачу 
«как учить?», мы бы столкнулись с дефицитом 
технических средств обучения. Сегодня авто- 
мобилисты знают и о специальных расходоме- 
рах, которые наглядно показывают водителю 
сиюминутное потребление топлива. Хорошо 
известны тахографы — устройства, записыва- 
ющие на бумаге скорость движения. Спе- 
циалисты по междугородным перевозкам 
используют комбинацию этих приборов, свое- 
го рода высокоэффективный регистратор ка- 
чества вождения автомобиля. Такой комбини- 
рованный прибор с успехом можно было бы 
использовать и в учебном процессе как сред- 
ство объективного контроля при формирова- 
нии навыка экономичной езды. Уже не являют- 
ся чем-то сказочным и видеомагнитофоны — 
с их помощью можно любой элемент управ- 
ления отснять и показать, разложив на состав- 
ные части. Сегодня принципиально решена и 
задача создания автоматизированного устрой- 
ства — «подсказчика» для информации обу- 
чаемого о параметрах режима движения и 
выдачи ему рекомендаций по оптимальной 
смене передач и перемещению педали газа. 

Понятно, что производство подобных 
средств — дело достаточно дорогое, устанав- 
ливать их на все машины было бы слишком 
накладно. Но оборудовать ими автомобили, 
предназначенные для обучения экономичному 
вождению (а может быть и вождению во- 



обще) — задача огромной, можно твердо 
сказать, государственной важности. Дело за 
организацией хотя бы мелкосерийного вы- 
пуска. Верится, что этот процесс не за горами, 
тем более что сама по себе электронная тех- 
ника с каждым годом становится дешевле и 
доступнее. И, наконец, даже для сугубо теоре- 
тических и лабораторных занятий по эконо- 
мичному вождению можно с успехом исполь- 
зовать серийные устройства программного 
обучения. Совместными усилиями научно- 
производственное объединение (НПО) и учеб- 
ный комбинат Г лавмосавтотранса готовятся 
внедрить подобные аудиовизуальные элек- 
тронно-вычислительные системы в практику 
массовой подготовки и переподготовки води- 
телей грузовых и легковых автомобилей. 
Таким образом в области технических средств 
многое готово или может быть готово в бли- 
жайшем будущем к реализации в учебном 
процессе дисциплины «экономичность вожде- 
ния» . 

Когда учить! 

Есть мнение, что учить экономике вождения 
сразу в автошколе дело не только хлопотное, 
но и бесплодное. 

— Прежде чем осваивать технику эконо- 
мичной езды, — аргументирует свои взгляды 
кандидат технических наук начальник отдела 
испытаний НПО Г лавмосавтотранса Ю. Михай- 
лов, — курсант должен научиться легко ма- 
нипулировать органами управления и ездить 
строго в соответствии с Правилами дорож- 
ного движения. Эти заботы и занимают пол- 
ностью сознание новичка, не оставляя места 
для освоения дополнительных навыков. Хочу 
подчеркнуть, — продолжает он, — что про- 
блема и состоит в том, чтобы в процессе 
начальной подготовки значительно повысить 
качество усвоения методов безопасной езды. 
Только после этого оправданно начинать обу- 
чение экономичной езде, Г оворя по-иному, 
Ю. Михайлов (кстати, он мастер спорта по ав- 
торалли) противник введения курса «высшей 
математики» в программу начальной школы. 

Не отвергая напрочь такую позицию, по- 
пытаемся выдвинуть и контрдоводы. 

Сегодняшний курсант — это чаще всего мо- 
лодой человек, как правило, с детства увле- 
ченный машинами и так или иначе стремив- 
шийся на школьных уроках примерить основы 
физики и химии к устройству и принципу 
действия автомобиля. Да и общая подготовка 
сегодняшнего школьника, которому под силу 
общаться «на ты» даже с ЭВМ, несравненно 
выше уровня знаний юноши, переступавшего 
порог автошколы лет двадцать назад. Больше 
того, ныне в общеобразовательной школе все 
шире внедряется изучение Правил дорожного 
движения. Правда, следует еще раз подчерк- 
нуть, что экономичность — это не только объ- 
ем новых знаний, это практика и навык езды, 
особо ответственной и напряженной в совре- 
менных условиях интенсивного движения. Но 
если принять позицию Ю. Михайлова, то 
всплывают другие вопросы: не придется ли 
потом ломать устоявшиеся навыки, если они 
были сформированы неполно, и на каком году 
самостоятельной работы следует начинать 
обучение приемам экономичной езды? Хотя 
более точной оценкой будет не стаж, а скорее 
пробег, поскольку эти показатели не одно- 
значно говорят об опыте и мастерстве и суще- 
ственно различаются в зависимости от харак- 
тера работы и вида перевозок. 

На первый взгляд может показаться, что, 
чем больше опыт, тем лучше водитель подго- 
товлен к освоению приемов экономичного 
управления. Однако результаты заездов в 
группе молодых водителей в тех же всесоюз- 
ных конкурсах профмастерства говорят о том, 
что молодежь практически на равных сопер- 
ничает с маститыми, опытными коллегами. И 
в этой связи мне вспоминается беседа со 
знатным водителем, зачинателем бригадного 
подряда на автотранспорте Героем Социали- 
стического Труда Е. Федюниным. 

Шоферы в его бригаде стали как-то заме- 
чать, что молодой водитель из их коллектива 
реже, чем другие, заправляет бак МАЗа. Вы- 
яснилось, что экономия топлива у парня боль- 
ше, чем у других. Однако возникли сомне- 
ния, и водители поделились ими с бригади- 


ром. Тот проверил машину, поговорил. Нет, 
оказывается, спидометр в порядке. Что еще? 
Езда с неполной загрузкой? И это отпало. Ка- 
чество топлива? У всех одинаковое. А если дви- 
гатель с «изюминкой»? И это не довод: ремонт 
ведут сообща и машины друг друга знают от- 
лично. Тайна успеха заинтриговала и самого 
Федюнина. И, чтобы ответить людям, ему 
оставалось одно — «сесть на хвост» молодому 
водителю. «Э... парень! — со свойственной ему 
эмоциональностью воскликнул бригадир, ког- 
да проехал за ним первый же рейс, — да ты 
же на накате идешь!..» 

В рассказанном эпизоде значительно и то, 
что наш лучший водитель не постеснялся в 
свои 60 лет пойти по существу в ученики к сво- 
ему же подопечному. И затем его водитель- 
скую смекалистость и сноровку по-новому от- 
крыть для всей бригады! Этот пример еще раз 
подтверждает справедливость установивше- 
гося за подрядными бригадами звания лабора- 
тории передового опыта. А, значит, методы 
экономии топлива лучше всего внедрять 
на практике, на автотранспорте через «пол- 
предов» технического прогресса — подрядные 
бригады. 

Возвращаясь к вопросу о возможности 
обучения, в том числе и в автошколе 
ДОСААФ, думается, необходимо компро- 
миссное решение. В процессе такой под- 
готовки надо давать обучаемому основы 
экономичной эксплуатации автомобиля. И, 
видимо, провести несколько практических 
занятий на, дороге, показать образец, к 
которому нужно стремиться. Таким обра- 
зом, выпускник будет хорошо представ- 
лять себе конечный результат в освоении 
премудростей вождения и верный путь 
для его достижения. 

По накоплении определенного опыта ра- 
боты (вероятно, не меньше года или, что 
равноценно, после пробега 50 тысяч ки- 
лометров) водитель способен начать де- 
тальное освоение приемов экономичной 
езды. Организационно это может вылить- 
ся в занятия по повышению квалифика- 
ции, а также включению таких занятий в 
программу переподготовки для получения 
права управления автомобилями катего- 
рий «Е» и «О», 

Что касается водителей транспортных 
средств категории «В», то здесь, очевидно, 
путь остается таким же: специальные ве- 
сенние курсы для восстановления утра- 
ченного за зиму навыка практического 
вождения; школы водительского мастер- 
ства, где по желанию за соответствую- 
щую плату (верится, экономя на бензине, 
он быстро компенсирует затраты на до- 
полнительное обучение) опытные инструк- 
торы помогут ему освоить и приемы эко- 
номии топлива. 

Конечно, пока еще невозможно дать 
исчерпывающие ответы на все вопросы. 
Да и цели такой автор не ставил. Сейчас 
задача видится в том, чтобы обсудить 
проблему, получить отзывы от представи- 
телей всех заинтересованных министерств 
и ведомств, и в первую очередь Госпроф- 
обра СССР, которому предписана обя- • 
занность координировать методические 
разработки в данной сфере професси- 
ональной деятельности. 

И. ГОЛЬДИН, 
кандидат технических наук 

От редакции. Считаем, что начатый этой 
статьей разговор крайне важен и требует 
продолжения, а потому приглашаем к не- 
му читателей. Надеемся, что своими взгля- 
дами, предложениями, опытом поделятся 
не только представители заинтересован- 
ных » ведомств, но и преподаватели авто- 
школ, сами водители — профессионалы 
и автолюбители. Ведь экономия топлива — 
актуальнейшая забота, волнующая каждо- 
го автомобилиста. 
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1985-й был объявлен Организацией 
Объединенных Наций годом молодежи. 
И одним из самых памятных его событий 
стал XII Всемирный фестиваль молодежи 
и студентов, который принимала столица 
нашей Родины Москва. 

Молодежь — будущее наций. Ее актив- 
ное участие в социальной и политической 
жизни стран и народов оказывает свое 
влияние на их дальнейшее развитие. А са- 
мо развитие возможно только при одном 
непременном условии — на земле должен 
быть мир. Вот почему девизом года моло- 
дежи стали слова «участие, развитие, мир». 
Вокруг этих проблем шли дискуссии в дни 
московского фестиваля. Не были забыты и 
профессиональные проблемы. Ведь рабо- 
та, труд — это то, чем живет каждый че- 
ловек, и 'особенно молодой. Нередко в 
их ряду звучала автомобильная тема, 
тем более что среди гостей фестиваля 
было немало ребят, которые постоянно 
водят машины по дорогам своих стран. 
Вот мы и попросили пятерых молодых 
людей, которые живут на разных конти- 
нентах, рассказать о волнующих их сегод- 
ня проблемах, не забывая, конечно, и об 
автомобильных делах, которые, по их соб- 
ственному признанию, являются важной 
частью их бытия. 

— Автомобиль — моя работа и моя 
жизнь, — говорит Мануэль Франсишку МА- 
ТЕУШ, водитель грузовика из Анголы. — Более 
того, это жизнь для многих жителей отдален- 
ных провинций нашей страны, которым мы, 
водители, доставляем продовольствие. Осо- 
бенно памятна для меня одна такая поездка в 
провинцию Кунене, которая граничит с Нами- 
бией — территорией, временно оккупирован- 
ной Ю^Р. Мы шли колонной, в машинах был 
только мирный груз для населения погранич- 
ных районов. Вдруг небо стало черным от 
юаровских самолетов, посыпались бомбы. Гру- 
зовики разносило буквально в клочья. Когда 
самолеты улетели, появилась пехота. Солдаты 
Претории шли цепью и расстреливали всех, 
кто еще был жив. Последнее, что я видел, как 
каратели в упор расстреляли девушку, кото- 
рая выбежала из дома, стоявшего у дороги. 
Лишь много позже я узнал, что все мои това- 
рищи по той поездке погибли. 

Мануэля спасли, как он говорит, добрые 
люди. Они нашли его среди убитых, спря- 
тали, долго лечили и потом переправили на 
север. На его теле десятки шрамов — следы 
той памятной поездки, а искалеченную ногу 
пока так и не удалось восстановить. 

Мануэль Франсишку Матеуш знает, что 
такое война. И потому с полным правом от 
имени своих товарищей, погибших на той до- 
роге в провинции Кунене, от многих других, 
кто сегодня вынужден с оружием в руках 
противостоять агрессивным устремлениям ра- 
систов ЮАР, отдает свой голос за мир, за 
прогресс, выступает за антиимпериалистиче- 
скую солидарность молодежи земли. 

— Мы любим свою родину и готовы жизнь 
отдать за ее будущее, поэтому никто не смо- 
жет помешать нам построить в Анголе но- 
вое общество, — говорит Матеуш. 

— Сравнивая две существующие в мире 


ГОВОРЯТ МОЛОДЫЕ ВОДИТЕЛИ 
ПЯТИ КОНТИНЕНТОВ 


социальные системы, — начинает с главного 
Питер ПИКЕРИНГ, механик из далекой Австра- 
лии, — я больше симпатизирую* коммуни- 
стической. Уверен, что за ней будущее, и 
буду счастлив, если мои дети вырастут и будут 
жить в справедливом коммунистическом об- 
ществе, где все люди равны и свободны. Ду- 
мая о будущем своих детей и желая что- 
то сделать, чтобы оно для всех было счастли- 
вым, я и приехал на фестиваль в Москву. 

Что касается автомобиля, то в моей семье 
он исправно служит, обеспечивая нам те удоб- 
ства, которых мы лишены из-за очень плохого 
развития общественного транспорта. Хотелось 
бы, конечно, чтобы при этом он «ел» поменьше 
бензина, был дешевым и простым, легко ре- 
монтировался. Пусть будет маленьким, но 
вместительным и обязательно быстрым. Не по- 
думайте только, что я лихой водитель. Я за 
быструю езду только там, где это разрешено. 
Во всяком случае, так быстро ездить по горо- 
ду, как это делают, по моим наблюдениям, 
некоторые водители в Москве, я не отважился 
бы. Мне кажется, они очень нетерпеливы, 
часто излишне суетятся. Я живу в Западной 
Австралии, и у нас такого нет. Мы всегда ста- 
раемся ездить спокойно, пропускаем друг 
друга, ценим душевный комфорт. А вот в Во- 
сточной Австралии, где народу живет больше, 
там все куда-то спешат, нередко ругают друг 
друга. Но даже если я попадаю, например, в 
Сидней и оказываюсь в такой ситуации, то 
предпочитаю не ввязываться в какие-либо 
«дискуссии» на ходу и вообще держать себя 
в руках. Ну и, конечно, никогда даже мысли 
не допускаю, что могу сесть за руль нетрез- 
вым. Когда мы бываем в гостях и мне при- 
ходится выпить вина, то, возвращаясь домой, 
машину ведет жена. Она, как и многие ав- 
стралийские женщины, совершенно не упот- 
ребляет спиртного. 

К сожалению, надо признать, что в Австра- 
лии много аварий происходит по вине пья- 
ных водителей, несмотря на то что полиция 
активно борется с ними. Штрафует, лишает 
«прав», отправляет в тюрьму на срок до 
шести месяцев. Чтобы выявить как можно 
больше пьяных за рулем, устраиваются такие 
облавы, что бывает на протяжении мили доро- 
га заблокирована, потому что проверяют по- 
головно. Но и это пока не дает желанных ре- 
зультатов . 

— А у нас проблему пьянства за рулем 
создают главным образом водители личных 
машин, — вступает в разговор Стив НОФФКЕ 
из США, которого на фестиваль направил 
профсоюз водителей. — Крайне редки слу- 
чаи употребления алкоголя профессионалами. 
Каждый прекрасно понимает, чем рискует: 
лишением водительской лицензии, а значит и 
работы. Ну а что такое остаться в Америке 
без работы, думаю, объяснять не надо. Ведь 
очень многие считают за благо иметь ее хотя 
бы два-три раза в неделю. 

Ваши водители счастливые люди — они мо- 
гут быть спокойны за будущее своих семей, 
им безработица не угрожает. Кроме того, их 
интересы под защитой мощных профсоюзов. 
В Москве я имел возможность познакомить- 
ся с работой, которую проводят комитеты 
профсоюза рабочих автотранспорта. Конечно, 
мы не можем решать подобные большие за- 
дачи, например, по строительству домов, 
организации мест отдыха, оздоровительных 
мероприятий... Главное для нас — борьба за 
сохранение рабочих мест. Принимая работни- 
ка, администрация заключает с ним контракт, 
а профсоюз следит, чтобы оговоренные в нем 


условия выполнялись. Я ни в коей мере не хо- 
чу сказать, что наш профсоюз слабый и в него 
не нужно вступать. Наоборот, всячески ста- 
раемся доказывать необходимость объедине- 
ния трудящихся, разъясняем преимущества 
профессиональных организаций, которые пока 
далеко не всем понятны. 

А вообще американцы уважают профессио- 
нальных водителей. Прежде всего за ту соли- 
дарность, взаимопомощь, которую они сдела- 
ли для себя правилом. Они всегда остано- 
вятся и помогут автомобилисту, потерпевше- 
му аварию или испытывающему затруднения 
из-за каких-то неполадок с машиной. Но это 
так, к слову. Я думаю, сейчас мы должны 
говорить о водительской солидарности, пони- 
мая под этим не только взаимовыручку 
на дороге, а нечто гораздо большее, что 
могло бы помочь нам почувствовать плечо 
друг друга в нашей главной задаче — борьбе 
за мир, помочь понять таких же, как и мы, 
людей труда в других странах. 

Однажды, в один из весенних дней в сту- 
денческом городке мичиганского университе- 
та было надолго остановлено движение. И во- 
все не из-за автокатастрофы — это тысячи 
студентов вышли на символическую погре- 
бальную процессию, выражая таким образом 
протест против «великой ядерной катастро- 
фы», к которой толкает мир безответственная 
политика администрации Рейгана. Чтобы рас- 
сказать об этой воле своего народа сверстни- 
кам со всех континентов, я и приехал в Москву. 

Здесь все мы, члены делегации США, поня- 
ли, что молодежь в Советском Союзе жи- 
вет совсем не так, как рисует наша пропаганда. 
На фестивале мы подружились с сотнями 
ребят из социалистических стран и теперь зна- 
ем, что все они тоже хотят мира. 

— От всего сердца поддерживаю миро- 
любивые, гуманные девизы и лозунги москов- 
ского фестиваля и верю в них, — говорит 
Есиаки ЯМАДЗАКИ, рабочий из Японии, — 
и буду делать все возможное, чтобы они 
претворились в жизнь. На сталелитейном 
заводе, где я работаю, есть все те проблемы, 
которые стоят перед трудящимися капитали- 
стического мира, поэтому нам дороги идеи 
социальной справедливости. Я приехал из 
страны, народ которой представляет себе 
ужасы мирового атомного конфликта. Мы не 
верим в успокаивающие американские конце- 
пции «ограниченного ядерного конфликта», 
считаем абсурдом возможность создания ка- 
ких-то «чистых» или «гуманных» средств мас- 
сового уничтожения. Трагический опыт Хиро- 
симы и Нагасаки, жители которых до сих пор 
умирают от лучевой болезни, дает нам право 
утверждать, что после новой мировой войны 
уже больше ничего не будет. Поэтому девиз 
фестиваля «За антиимпериалистическую соли- 
дарность, мир и дружбу» отражает чаяния и 
моего народа, а прежде всего молодежи, 
ведь нам жить в будущем. 

До поездки на фестиваль, надо признаться, 
я плохо представлял себе жизнь вашей страны, 
особенно автомобильную. Впервые наблюдал 
ее своими глазами в Киеве, где мы были про- 
ездом. Впечатляет обилие в ваших городах 
общественного транспорта. Это, по-моему, 
очень удобно, так как можно быстро и деше- 
во доехать до нужного тебе места. Наши ули- 
цы заполонили легковые машины. Часто бы- 
вает, что дороги просто не в состоянии их 
все вместить, поэтому скорость определяется 
транспортными заторами и в среднем, конеч- 
но, намного ниже, чем в Москве. В ваших 
городах, которые я видел, не стоит так остро 
проблема загрязнения окружающей среды от- 
работавшими газами автомобилей. 

В нашей стране из-за этого уже сегодня і 
много опасных заболеваний. Коммунальные ' 
службы стараются по возможности отвести 
наиболее напряженные транспортные маги- 
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страли от городов или хотя бы поднять 
их на разные уровни. А на многих наших ули- 
цах, особенно в центрах городов, движение 
организовывается только в одну сторону 
или вообще запрещается. 

Под давлением общественности, крайне 
озабоченной негативными последствиями ав- 
томобилизации, наша промышленность выну- 
ждена проявлять активность в конструирова- 
нии и создании современных экономичных и 
безопасных машин. Не приходится сомневать- 
ся, что в ближайшем будущем личный авто- 
мобиль останется в Японии основным средст- 
вом передвижения. Поэтому хотелость бы, 
чтобы его совершенствование не отражалось 
так сильно на цене, как это происходит сейчас. 


— Да, городского общественного транспор- 
та на улицах Токио я видел мало, — вступил 
в разговор Борис БЕЛОВ, водитель автобуса 
из Киева, которому пришлось недавно побы- 
вать с визитом дружбы в японской столице. — 
А движение там, надо признать, сложное. Ду- 
маю, приведись мне там сесть за руль, чув- 
ствовал бы себя как после годичного переры- 
ва. К левостороннему движению надо привы- 
кать, да и к постоянным заторам на улицах. А 
вообще в Японии нам есть чему поучиться. 
Как, например, проезжать пешеходные пере- 
ходы, скрупулезно соблюдать установленные 
правила и быть уступчивым, доброжелатель- 
ным к соседу по потоку. 

Вообще считаю, что для водителя главное — 
постоянное внимание, выдержка в любой 
ситуации. Особенно для тех, кто работает на 
городском транспорте. Мой принцип: культу- 
ра обслуживания пассажиров не должна зави- 
сеть от настроения . И самая большая для меня 
радость, когда люди благодарны мне за мое 
дело. Они замечают наш труд. В праздники 
всегда подойдут — поздравят: «спасибо, во- 
дитель, доброго вам пути». Даже иногда на 
улице здороваются те, о которых я догадыва- 
юсь — мой пассажир . Работа знакомит со мно- 
гими людьми, и чаще всего мы понимаем друг 
друга. Как важно взаимопонимание, я еще 
больше убедился здесь, в Москве. Даже не на- 
до знать чей-то язык. Мы жмем друг другу 
руку и говорим: мир, дружба, фестиваль. Эти 
слова понятны всем, потому что у каждого есть 
дом, семья, планы на будущее. 


Когда завершался наш разговор, вы- 
яснилось, что всем его участникам по 
двадцать пять лет. Утверждают, что в этом 
возрасте люди располагают наиболее точ- 
ным представлением о будущем, и, как 
мы убедились, наши собеседники прежде 
всего хотят видеть его мирным. Об этом, 
собственно, они говорили и в своих поже- 
ланиях водителям пяти континентов, кото- 
рые мы здесь приводим. 

Мануэль Матеуш, Ангола: «Пусть между 
людьми, управляющими миллионами ма- 
шин самых разных марок, никогда и нигде 
не будет никаких столкновений, тогда все 
мы будем приезжать в назначенное место 
точно по расписанию». 

Питер Пикеринг, Австралия: «Давайте 
всегда будем доброжелательными и 
терпимыми друг к другу, тогда не будет 
никаких конфликтов». 

Стив Ноффке, США: «Хотелось бы 
сделать так, чтобы водители разных стран 
могли чаще пожимать друг другу руки, 
как это было на московском фестивале. 
Так начинается дружба». 

Есиаки Ямадзаки, Япония: «Всем водите- 
лям — безопасного пути! И не только на 
дороге, но и в жизни». 

Борис Белов, СССР: «У всех молодых 
есть большое желание понять и узнать 
друг друга. Поэтому надо сделать все, 
чтобы никогда наши машины не встреча- 
лись на поле боя. Нам всем нужен мир!» 

С гостями беседовал 
П. МЕНЬШИХ 


Л юди, с которыми мы встречаемся, 
утверждают: такого дождливого 
лета давно не было на юге. Но, 
удивительное дело, над нами почти 
все время чистое небо. Еще вчера 
в Джанкое был дождь. Мы приехали 
и будто привезли с собой 30-градусную 
жару. И над полями колхоза «Дружба 
народов», куда привел нас маршрут эк- 
спедиции, заполыхали радуги. Это зара- 
ботали 41 «фрегат» и 15 «кубаней» — 
дождевальные машины последнего по- 
коления, создающие основу колхозного 
благополучия. 

В поездке по полям нас сопровождает 
главный гидротехник колхоза (вдумайтесь, 
должность-то какая!) Анатолий Павлович 
Цуприк, человек энергичный, по-хозяйски 
уверенный. 

— У нас трудятся люди 20 националь- 
ностей, — говорит он, — и название свое 
колхоз полностью оправдывает. Хозяйство 
наше многоотраслевое: есть сады и вино- 
градники, есть овощи и кормовые куль- 
туры, есть скот. Всего земель 15,5 тысячи 
га, из них третья часть — поливные. Чтобы 
их обработать, нужны механизмы. Имеем 
348 тракторов и 260 грузовых автомоби- 
лей. Общая мощность этого парка в при- 
вычных единицах измерения — 85 428 л. с., 
или 22,6 л. с. на одного жителя. Прибыль 
колхоза около 17 миллионов рублей в год... 

— Скажите, а в эту суммарную мощ- 
ность входит парк личных автомобилей 
и мотоциклов? — спрашиваю я. 

— Нет, их мы не принимали во внима- 
ние. Хотя, может быть, и зря — ведь 
у колхозников уже около 250 автомоби- 
лей, а о мотоциклах и говорить нечего: 
в каждом дворе, да, бывает, и не по одно- 
му. Мы учитываем спрос, ежегодно наши 
передовики получают право на покупку 
«жигулей», на центральной усадьбе мы 
строим боксовые гаражи. Но потребность 
и в автомобилях и в гаражах пока пре- 
вышает то, что может дать колхоз. 
Уровень благосостояния за последние 
годы вырос очень сильно. 

Мы подъезжаем к одной из насосных 
станций — она подает воду из Северо- 
Крымского канала к «Кубани», что поли- 
вает виноградники. У стены станции стоит 
мотоцикл «Днепр». 

— Это личный? — любопытствую я. 
— Колхозный, — отвечает Анатолий 
Павлович. — Один оператор обслуживает 
у нас 500 гектаров, несколько дождеваль- 
ных машин. Расстояния — пешком не 
обойдешь. Вот мы и закупили 17 мотоцик- 
лов, одним посменно пользуются два 
оператора. 

Современное село... Вот такое оно: 
многоплановое, насыщенное техникой, 
располагающее огромными площадямѴі. 
Село, в котором уже работают люди 
с такими специальностями, о которых 
раньше и не слыхивали. «Дружба наро- 
дов» — не единственное в этом смысле 
показательное хозяйство. Еще раньше, 
на Николаевщине, мы побывали в кол- 
хозе имени Кирова, которым вот уже три 
десятка лет руководит Герой Социалис- 
тического Труда Николай Николаевич 
Рябошапка. Улицы, застроенные там новы- 
ми коттеджами с гаражами, радовали 
глаз. А позже, уже под Краснодаром, 
видели рисоводческий госплемзавод 
«Красноармейский» и беседовали с его 
директором Героем Социалистического 
Труда Алексеем Исаевичем Майстренко — 
и там тоже на каждом шагу ощущаешь 


Окончание. Начало — в предыдущем 
номере 
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заботу о людях, их быте и духовном 
развитии. 

— А где же вы обучаете людей — тех 
же операторов, трактористов, водите- 
лей? — продолжаю я разговор с Цуприком. 

— Да , в общем, по-разному, — он по- 
жимает плечами. — Водители и мото- 
циклисты обучены главным образом 
в красногвардейском СТК ДОСААФ. Обу- 
чены хорошо, претензий нет. Операторов 
готовит для нас учебный комбинат «Крым- 
каналстроя» в Джанкое, и тоже неплохо, 
надо отметить... 

Три дня спустя, уже в Темрюке, в беседе 
с начальником ПМК-6 Евгением Алек- 
сандровичем Мельниковым тема обуче- 
ния специалистов неожиданно всплыла 
еще раз. Но совсем в ином повороте. 
Мельников рассказывал, как его колонна, 
в которую входят четыре участка, про- 
водит реконструкцию рисовых систем, 
прослуживших по 18 — 20 лет, как отвое- 
вывает у плавней гектар за гектаром 
и ставит их на службу людям. 

— Мы получаем много новых тракто- 
ров, будьдозеров, скреперов. Мощных, 
современных, достаточно сложных, — го- 
ворил он. — Но вот беда: большинство 
механизаторов слабо знает эту технику. 
Конечно, в меру сил мы стараемся орга- 
низовать обучение. Но одного желания 
и нескольких плакатов недостаточно. Мне 
кажется, тут нам мог бы помочь ДОСААФ 
с его технической базой и грамотными, » 
знающими дело преподавателями. Поль- 
за тут очевидна, причем обоюдная! И еще. 
Нам нередко приходится возить рабочих 
на большие расстояния, посылать автомо- 
били за грузами в другие города — зна- 
чит нужны водители автобусов, да и от 
водителей автопоездов, особенно 
КамАЗов, не отказались бы. Их мы тоже 
хотели бы получать готовыми, обученны- 
ми специально для нас, по нашим заявкам. 
Но пока вынуждены отбирать из тех, кто 
приходит наниматься к нам на работу, 
а тут можно и ошибку допустить. Скла- 

Эти автомобили — непосредственные участ- 
ники выполнения намеченной партией долго- 
временной мелиоративной программы, со- 
ставной части Продовольственной программы. 
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дывается впечатление, что в школах 
ДОСААФ не ищут, где и кого учить, 
а ждут, когда сверху «спустят план», когда 
люди придут к ним сами. 

Точка зрения начальника ПМК поначалу 
показалась, честно говоря, не очень-то 
обоснованной. Кто же не знает, что 
ДОСААФ готовит не только водителей, 
но и других технических специалистов для 
разных отраслей народного хозяйства, 
что с планами подготовки в целом справ- 
ляется и общие цифры выглядят внуши- 
тельно. Однако, когда я попробовал от 
этих самых общих цифр перейти к кон- 
кретным, картина сразу изменилась. 

В том же Краснодарзком крае, к при- 
меру, в 1976 году было обучено 1022 
механизатора, спустя четыре года — 881, 
а в 1984 году — всего 223. Бесспорно, 
играют здесь роль демографические 
и другие факторы. И все же нельзя не 
согласиться с Мельниковым: за меняю- 
щимися условиями нужно следить при- 
стально и, применяясь к ним, оперативно 
реагировать — искать новые пути, прояв- 
лять то, что мы называем творческой ини- 
циативой. 

К слову сказать, мне понравилось, что 
в самой ПМК-6 не только предъявляют 
к ДОСААФ претензии, но, что особенно 
отрадно, развивают оборонную работу 
и всячески поддерживают технические 
виды спорта. На отличном стадионе, какой 
есть далеко не в каждом и более крупном 
городе, мы видели тренировку мотоболис- 
тов. И из разговора с Николаем Крас- 
ненко, водителем, кандидатом в мастера 
спорта, уяснили, что как раз начальник 
ПМК и есть тот лучший помощник спорт- 
сменов, к которому они идут с заботами 
и планами. 

— А кроме мотобола, какие виды 
спорта еще у вас в почете? 

— На втором месте я бы назвал кар- 
тинг, — ответил Красненко. — Им зани- 
маются не только рабочие нашей колонны, 
но и ученики из ближней школы. Любят 

На поливных землях совхоза «сНиколаевский» 
Волгоградской области идет уборка второго 
урожая кормовых культур. 

Фото Б. Шалабая 



у нас стрельбу, автомногоборье, работает 
мотоциклетная секция. 

Прощаясь с Темрюком, мы проехали 
к недавно созданному здесь музею под 
открытым небом «Военная горка» и долго, 
так долго, как только мог терпеть наш 
график, переходили от экспоната к экспо- 
нату. Сколько же сил и старания надо 
было приложить, чтобы собрать здесь 
столько самой разнообразной боевой тех- 
ники, воздать должное морякам и пехо- 
тинцам, летчикам и артиллеристам, тан- 
кистам и шоферам — всем труженикам 
минувшей войны. У музея всегда людно, 
всегда на площадке машины. 

Плоские равнины Кубани как-то неза- 
метно стали горбиться, идеально прямая 
лента дороги превратилась в дугу, потом 
вильнула круто в сторону, взобралась на 
бугор, нырнула с него, и мы поняли, что 
начинается новый географический и адми- 
нистративный район — Ставрополье. 

Заглядываем в наш график. Первый 
пункт — город Кропоткин. Здесь нужно 
осмотреть завод, где делают дождеваль- 
ные машины «Кубань», побывать на спе- 
циализированном автотранспортном пред- 
приятии, обслуживающем стройки мелио- 
рации, посетить автошколу ДОСААФ. 

В такой последовательности и дейст- 
вуем. Завод «Радуга» — предприятие 
молодое, только набирающее темпы. Уви- 
деть здесь готовую продукцию немысли- 
мо, ведь собранная «Кубань» — это ма- 
шина длиной 800 метров. А потому и про- 
цесс изготовления теряется во множестве 
операций и цельная машина не видится 
в огромном количестве различных труб, 
распорок и растяжек. 

Однако нас, автомобилистов, заинте- 
ресовали два факта. Во-первых, как ока- 
залось, на «Кубани» стоит типично наш, 
автомобильный дизель ЯМЗ — 238, а во- 
вторых, мы увидели, что все основные де- 
тали дождевальной машины подвергаются 
горячему цинкованию, то есть попросту 
окунаются в огромную 700-тонную ванну 
с расплавленным цинком. Это обеспечи- 
вает их коррозионную стойкость в тече- 
ние 10 — 12 лет. Ну как нам, владельцам 
автомобилей, тут было не позавидовать. 

На АТП-5 пояснения давал его началь- 
ник Анатолий Николаевич Николаев. Наз- 
вав общие цифры, без которых никак 
не обойтись в такого рода беседах (450 
автомобилей, 820 человек, объем перево- 
зок — • 5,5 — 5,8 миллиона тонн в год), он 
подчеркнул, что все семь колонн работают 
только на мелиорацию .Предприятие мож- 
но смело назвать молодежным — 1 20 
человек насчитывает его комсомольская 
организация. Почти все водители подго- 
товлены в школах ДОСААФ, после служ- 
бы в армии вернулись в родные места. 
Ежегодно приходит в парк пополнение, 
25—30 человек, и из подшефной общеоб- 
разовательной школы. 

В общеобразовательную школу идти 
не имело смысла — лето. В автошколу же 
ДОСААФ мы отправились тут же и вскоре 
уже беседовали с ее начальником Юрием 
Афанасьевичем Баранниковым. Он под- 


твердил, что по крайней мере половину 
всех водителей категории «Е» школа гото- 
вит специально для АТП-5. Значит, прав 
был наш собеседник в Темрюке, можно- 
таки готовить специалистов непосредст- 
венно для других ведомств . 

— Наш вклад в Продовольственную 
программу выражается, однако, не только 
этим, — говорил Юрий Афанасьевич. — 
По заявкам промышленных предприя- 
тий мы обучаем еще и водителей тран- 
спортных средств категорий «В» и «С», 
которые затем должны работать на убор- 
ке урожая. Но часто бывает так: людей 
к нам посылают, за них платят, мы свое 
дело делаем исправно. А на работу в поле 
отправляют совсем других. И вместо 
удовлетворения мы испытываем чувство 
неловкости, будто сработали вхолостую! 
Наверное, здесь что-то не так м.. 

Листаю свой блокнот. Фамилии, цифры, 
даты помогают воскресить в памяти собы- 
тия пробега. 

5 июля. Вечером бродим по Ставропо- 
лю. Чисто, зелено, уютно. Очень удачно 
старое сочетается с новым-;.. 

6 июля. Сегодня с утра прибыли 
в Светлоград. Беседовали с секретарем 
РК КПСС Иваном Антоновичем Толстым. 
Район соревнуется со знаменитым Ипа- 
товским . За последние 1 1 лет десять раз 
награждался переходящим Знаменем 
ЦК КПСС .Между тем район один из самых 
засушливых, но 3% орошаемых земель 
дают 20 — 25% всех кормов. 

После обеда едем на Большой Ставро- 
польский канал . Смотрим стройку, раз- 
говариваем с водителями. Комсомольско- 
молодежная бригада автоколонны № 8 
в прошлом году получила Знамя 
ЦК ВЛКСМ; ей присвоено звание «Кол- 
лектив имени 60-летия ВЛКСМ». Вечером 
осматривали автошколу ДОСААФ. 

7 июля. Днем недолго были гостями 
Элисты, а к вечеру пересекли границу 
Октябрьского района — одного из самых 
молодых в Калмыкии. Завтра едем смот- 
реть молодые рисовые чеки-;.. 

Теперь блокнот не нужен. Я закрываю 
его, потому что до мельчайших подроб- 
ностей помню эту картину. 

Мы стоим на границе двух стихий. Сле- 
ва от нас не то степь, не то пустыня: ров- 
ная, уходящая до горизонта, чуть-чуть 
прикрытая колючками, желто-коричне- 
вая, сухая. Местные товарищи говорят, 
что, когда подует «астраханец», с земли 
поднимаются тучи пыли и летят по ветру. 
Это называется «калмыцкий дождь». 

Справа сочно и густо зеленеют квадра- 
ты рисовых чеков в обрамлении каналов; 
реют над водой чайки; ^тут и там видны 
важно вышагивающие журавли; расхо- 
дятся по воде круги от играющей рыбы. 
Это в голую выжженную равнину пришла 
вода. И с ее приходом здесь началась 
совсем иная жизнь. 

И стоя на той границе, я снова вспомнил 
о предостережениях, что приходится 
время от времени читать и слышать: 
«осторожнее с мелиорацией!» Здесь, 
в Калмыкии, язык не повернется повто- 
рить это. Хочется сказать совсем другое: 
«Да здравствует вода!» или «Да здравству- 
ет жизнь!» Что, впрочем, одно и то же. 

Именно это мы ощущали и потом — 
в степях Поволжья, в саратовском лево- 
бережье и окрестностях Куйбышева — 
везде, куда протянули люди ниточки ка- 
налов и привели по ним животворную 
влагу. 

Б. ДЕМЧЕНКО, 
командор пробега, 
спец. корр. «За рулем» 
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2. «За рулем» № 12 





диплом ЧЕСТИ 

Международный дорожно-транспортный 
союз в Женеве ежегодно присуждает Диплом 
чести лучшим водителям международных 
трасс. В мае 1985 года в знак признания за 
безупречную работу эта награда и значки с 
эмблемой союза были вручены водителя ѵ 
рижского производственного объединение 
Промстройтранс В. Антановичу, Я. Баукерт\ 
Г. Константу, В. Бобылеву, В. Корнилову 
П. Сарайкину, О. Опеньховскому и А. Шме- 
леву. 

РАДИ ЧИСТОГО ВОЗДУХА 

На улицах Баку появился серебристый ав- 
тофургон с надписью «Госкомитет по охране 
природы Азербайджанской ССР*. Это вклад 
сотрудников Института космических иссле- 
дований природных ресурсов. АН Азербайд- 
жана в борьбу за чистоту окружающей среды. 
В салоне машины — лаборатория, оборудова- 
ние которой позволяет выявлять загрязни- 
телей атмосферы. 



Сотрудники передвижной лаборатории опре- 
деляют степень загрязнения воздуха на ули- 
цах города, проверяют при помощи специаль- 
ной аппаратуры содержание СО и других 
вредных веществ в отработавших газах. 

Фото О. Литвинова (ТАСС] 


ЗВМ ря ТАКСОМОТОРА 

Автоматизированные системы управления, 
созданные на основе ЭВМ, пришли и в авто- 
хозяйства. Одна из них недавно внедрена в 
таксомоторном предприятии № 2 Еревана. 

На контрольно-пропускном пункте предприя- 
тия. Водитель вкладывает свой жетон в устрой- 
ство ввода информации — контроль за авто- 
мобилем берет на себя АСУ. 

Фото А. Бадаляна |ТАСС) 



Учет технического состояния автомобилей, 
контроль за их движением, выходом на ли- 
нию и возвратом — все это в компетенции 
АСУ. Вычислительная машина системы по- 
могает обрабатывать путевые листы води- 
телей, рассчитывает заработную плату, ведет 
учет расходования горюче-смазочных ма- 
териалов и запасных частей. Во многом бла- 
годаря АСУ на предприятии достигнут 
самый высокий в республике коэффициент 
использования пробега такси, возросла при- 
быль. 


СМОТР УМЕЛЬЦЕВ 



Во главе колонны клуба САМС — автомобиль 
ЗИС — 110 1948 года А. Петрова со знаменем 
клуба. 

На Выставке достижений народного хозяй- 
ства СССР с большим успехом прошел празд- 
ник техники, смотр мастерства умельцев. В 
его программу входили парады самодель- 
ных и старинных автомобилей. Вереницы 
этих редких и интересных машин проде- 
филировали по дорожкам и проездам вы- 
ставки. После шествия — «выездка* авто- 
мобилей. По одному они выходят в круг и 
совершают на малой скорости два «витка* 
перед плотной толпой зрителей. Без конца 
щелкают затворы фотоаппаратов. 

Пятьдесят семь антикварных машин, пред- 
ставленных членами столичного клуба «Сле- 
допыты автомотостарины* (САМС), приняли 
участие в параде. Владельцы трех из них_ 



А. Малиновский (в шлеме) у своего «Триумфа» 
70-летней давности, за который он получил 
приз ЦС ВОИР. 

Фото Г. Гальперина и 
А. Днтякина 

были отмечены призами ЦС ВОИР за от- 
личную реставрацию старой техники. При- 
зы — изящные фарфоровые вазы получили 
О. Нестеров за грузовик ГАЗ — АА 1938 года, 
А. Гагин за легковую машину ♦Опель-П4* 
1935 года и А. Малиновский за мотоцикл 
«Триумф* 1915 года. 

За двадцать «самоделок*, которые пред- 
ставил московский клуб самодеятельного 
автомобильного конструирования, приз ЦС 
ВОИР получил руководитель клуба И. Турев- 
ский. Кроме того, призом был награжден 
музей автомобильного завода ймени Ленин- 
ского комсомола, показавший несколько 
малоизвестных моделей «москвичей*. 


БЫЛА ТАКАЯ 
АВТОМОБИЛЬНАЯ РОТА 

Исполнилось 75 лет со дня создания учеб- 
ной автомобильной роты. Она была образо- 
вана летом 1910 года при отделе военных 
сообщений тогдашнего военного министерст- 
ва России. К этому времени армии многих 
стран уже начали оснащаться автомобиль- 
ной техникой. Русская же по вине высоко- 
поставленных чинов намного отставала в 
этом деле. Однако благодаря усилиям сто- 
ронников внедрения в армии современной 
техники все же удалось организовать в Пе- 
тербурге учебно-методический и научно-ис- 
следовательский центр, названный учебной 
автомобильной ротой. Там шла подготовка 
военных автомобилистов, разрабатывались 
рекомендации по применению автомобилей 
в армии, технические требования к ним. 

Парк машин и хорошо оборудованные 
классы создавали все условия для обучения 
офицеров и солдат автомобильному делу. 

Некоторые учебные пособия, например 
Ѵ-образный двигатель Даймлера в разрезе, 
карбюратор «Руссо-Балт* из инвентаря роты, 
сегодня экспонируются в автомобильном 
отделе Политехнического музея в Москве. 

Рота устраивала большие испытательные 
пробеги (так, в 1912 году 40 машин прошли 
по маршруту длиной 3320 километров). 
Закупала и принимала автомобили для 
армии, в частности заказала и получила 
несколько сот однотипных штабных машин 
«Руссо-Балт С24-36*. 


МАЛЫШАМ 

О ДОРОЖНОЙ ГРАМОТЕ 

Как прививать ребенку нужные навыки по- 
ведения на улице? В ГАИ Москвы и Главном 
управлении народного образования Мосгор- 
исполкома считают, что лучше всего — в иг- 
ровой форме, исподволь, ненавязчиво.. 

В начале учебного года более двух тысяч 
учащихся первых и вторых классов вновь 
приняли участие в общегородском уроке до- 
рожной грамоты в Центральном парке куль- 
туры и отдыха имени Горького. Урок для 
юных москвичей стал традиционным. У вхо- 
да в парк ребят встречали скоморохи, клоу- 
ны, персонажи любимых сказок. В ярком 
театрализованном представлении они пока- 
зывали, как надо и как не надо вести себя на 
улице. Школьники отвечали на вопросы ГАИ, 
участвовали в различных конкурсах, в том 
числе и в таком популярном, как рисунок 
на асфальте. Многочисленные сюжеты, вы- 
полненные цветными мелками с богатой фан- 
тазией и украсившие набережную Москвы- 
реки, объединяла все та же тема — «Мы и 
дорога*. Наиболее активные ребята получили 
памятные подарки. Работники ГАИ демон- 
стрировали современную технику, а члены 
Клуба автомотостарины — историю авто- 
мобиля. В заключение цирк пригласил всех 
на бесплатное представление. 



Работник ГАИ и юный инспектор дорожного 
движения показывают первоклашкам, как сле- 
дует выбирать маршрут от дома до школы. 
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После выступлений журнала 


«ГДЕ ГАРАНТИЯ ГАРАНТИИ?» 


«<Где гарантия гарантии?», ««Ждите, 
вас вызовут», ««Министерству автомо- 
бильной промышленности» — эти крити- 
ческие публикации о работе служб га- 
рантии заводов — изготовителей лег- 
ковых автомобилей появились в журнале 
в течение последних двух лет. В свое 
время редакция получила на них ответы 
из объединения ««Союзавтотехобслужива- 
ние», которыми не могла быть удовлет- 
ворена, поскольку они не содержали необ- 
ходимой информации о конкретных ме- 
рах по улучшению дела. Мы сообщили 
об этом в журнале и отдельным пись- 
мом — министру автомобильной про- 
мышленности В. Н. Полякову. И вот ка- 
кой получили ответ. ««Министром рас- 
смотрена подборка материалов журнала 
««За рулем» о неблагополучном положе- 
нии дел с выполнением гарантийных 
обязательств заводов — изготовителей 
легковых автомобилей. Во исполнение по- 
ручения министра заводами-изготовите- 
лями намечены мероприятия по устране- 
нию недостатков в организации выпол- 
нения гарантийных обязательств, особен- 
но по срокам и качеству гарантийного 
ремонта, а также по исключению 
случаев необоснованных отклонений 
претензий владельцев автомобилей и во- 
локиты». 

Что же намечено сделать и уже де- 
лается? 

Редакции отвечает генеральный ди- 
ректор Волжского объединения по про- 
изводству легковых автомобилей 
В. И. ИСАКОВ. 

Директорам региональных объеди- 
нений ««АвтоВАЗтехобслуживание» тт. 
Фролову, Ростовщикову, Афанасьеву, 
Клевлину^ Вшивцеву приказано принять 
меры к своевременному рассмотрению 
и удовлетворению рекламаций владель- 
цев автомобилей. Сроки исполнения за- 
казов — от одних до четырнадцати суток, 
а по недостаткам агрегатов, узлов и де- 
талей, требующих лабораторного иссле- 
дования, — не более трех недель. Ди- 
ректора САЦ и СТО обязаны организо- 
вать отдельные склады запасных час- 
тей с отдельным количественным учетом 
для гарантийного ремонта из расчета 
трехмесячного запаса с расходованием 
их только по прямому назначению. 
И. о. директора производственной фирмы 
««АвтоВАЗзапчасть» трв. Зибареву по- 
ручено создать трехмесячный запас де- 
талей, узлов и агрегатов на складе № 7 
с целью постоянного пополнения САЦ 
и СТО запасными частями для гаран- 
тийного ремонта. Директорам производ- 
ственной фирмы ««АвтоВАЗзапчасть» 
и региональных объединений ««АвтоВАЗ- 
. техобслуживание» поручено разрабо- 
тать и внедрить в действие систему 
экстренной поставки запасных частей на 
САЦ и СТО в необходимых случаях, имея 
в виду, что ни один гарантийный авто- 
мобиль ВАЗа не должен находиться 
в ремонте сверх установленного време- 
ни, организовать подготовку и отгрузку 
запасных частей для гарантийного ре- 
монта самовывозом и другими спосо- 
бами со склада N9 7. Все должностные 
лица, имеющие отношение к изготов- 


лению запасных частей и их поставке 
на гарантийный ремонт, предупреждены 
об ответственности за несвоевременный 
гарантийный ремонт автомобилей. Соз- 
дана комиссия для служебных рассле- 
дований всех без исключения случаев 
несвоевременного гарантийного ремонта. 

Редакции отвечает генеральный ди- 
ректор объединения «Москвич» В. П. КО- 
ЛОМНИКОВ. 

В числе задач, решаемых фирменной 
системой ««Москвичавтотехобслужива- 
ние», главной и определяющей является 
своевременное и качественное исполне- 
ние заявок владельцев автомобилей по га- 
рантийному ремонту. Сформировавшая- 
ся на сегодняшний день сеть фирменных 
станций и гарантийных мастерских 
в 159 городах хотя еще и не всемерно 
удовлетворяет предъявляемым требова- 
ниям, тем не менее способна полностью 
решать вопросы своевременного ремонта 
по гарантии. В настоящее время есть тен- 
денция к снижению общего количества 
жалоб на гарантийный ремонт, значи- 
тельно меньше стало случаев превыше- 
ния установленных сроков ремонта 
в соотношении с количеством обслужи- 
ваемых автомобилей. 

Что будет сделано в дальнейшем? 
Прежде всего намечено развитие мощнос- 
тей фирменной системы на основе строи- 
тельства новых станций, одновременной 
реконструкции и расширения сущест- 
вующих, а также принимаемых на ба- 
ланс нежилых зданий. За 1980 — 1984 гг. 
на эти цели израсходовано свыше 10 
миллионов рублей и выполнено строи- 
тельно-монтажных работ на 5,5 миллио- 
на рублей. В двенадцатой пятилетке 
будет введено в строй еще 30 станций 
обслуживания ««москвичей». Намечает- 
ся совершенствование товаропроводя- 
щей сети. Для этой цели планируется 
строительство и организация региональ- 
ных и зональных складов запасных час- 
тей, перевод на машинное планирование 
и учет распределения запасных частей, 
оснащение транспортом СТО и гарантий- 
ных мастерских для доставки запчастей 
и выездов к владельцам машин, если 
требуется оперативное решение вопросов 
по гарантии. 

Принятые за последние годы меры 
позволили почти полностью преодолеть 
дефицит запасных частей для гарантий- 
ного ремонта. Исключение составляют 
лишь некоторые детали, поставляемые 
заводами-смежниками, например уфим- 
ским заводом автомобильных моторов, 
заводами резинотехнических изделий. 

Организованная доставка запасных 
частей позволяет обеспечить требуемыми 
деталями любое представительство заво- 
дов по его запросу. Усилена система 
контрольно-ревизионных проверок дея- 
тельности заводских представительств, 
находится под постоянным контролем 
исполнение инструкции о порядке сроч- 
ных донесений по вопросам гарантии. 

В случаях нарушения сроков ремонта 
к виновным принимаются меры воз- 
действия. В целях повышения ответст- 
венности завода перед потребителем 
представителям АЗЛК дано указание 


в период гарантии устранять не только 
производственные дефекты, но и неис- 
правности эксплуатационного характера. 

Редакции отвечает генеральный ди- 
ректор объединения «АвтоВАЗ» 
С. И. КРАВЧУК 

Отмеченные в статьях журнала ««За 
рулем» недостатки имели место. С целью 
их исключения принят ряд технических 
и организационных мер, способствующих 
полному выполнению требования ««По- 
ложения о гарантийном обслуживании 
легковых автомобилей, принадлежащих 
гражданам». Служба, занимающаяся ор- 
ганизацией гарантийного ремонта и тех- 
нического обслуживания, преобразова- 
на в управление ««Автотехобслужива- 
ние». Количество гарантийных станций 
и пунктов доведено до 145. Теперь они 
есть во всех областях, краях, республи- 
ках. На их базе созданы 126. предста- 
вительств, которые помимо гарантийных 
обязательств отвечают за организацию 
ремонта и технического обслуживания 
автомобилей, принадлежащих инвали- 
дам, как в гарантийный, так и в после- 
гарантийный период эксплуатации. 
Представительствам выделены допол- 
нительные фонды на дефицитные запас- 
ные чксти по утвержденной номенклату- 
ре. Запасными частями для выполнения 
гарантийных обязательств СТО и пункты 
объединения ««АвтоЗАЗ» обеспечены 
полностью. Проведена значительная ра- 
бота по укреплению кадров представи- 
тельств. В течение 1984 — 1985 гг. осво- 
бождены от занимаемых должностей 
12 представителей завода, восемь ин- 
женеров-технологов и 1 1 инженеров по 
гарантии, не обеспечивших должной ра- 
боты представительств. Объединение 
ведет строительство 18 станций техни- 
ческого обслуживания из числа закупае- 
мых в ПНР. За счет средств, выделяемых 
для капремонтов, реконструированы тби- 
лисская, ростовская, днепропетровская, 
донецкая, руставская гарантийные стан- 
ции, ведутся работы по реконструкции 
принятых на баланс помещений в Сара- 
тове, Мурманске, Пскове, что обеспечит 
прирост производственных мощностей на 
38 рабочих постов. Весь комплекс меро- 
приятий позволил в текущем году зна- 
чительно уменьшить число жалоб на 
гарантийный ремонт. 

Объединение считает приемлемыми для 
всех видов работ по гарантии утверж- 
денные ««Положением о гарантийном об- 
служивании автомобилей, принадлежа- 
щих гражданам» сроки '' — от одних до 
четырнадцати суток, в зависимости от 
трудоемкости и вида ремонта. 

Исключение могут пока составить 
работы, связанные с заменой кузова 
или силового агрегата. В этих случаях по 
согласованию с владельцем машины 
срок выполнения заказа может быть 
увеличен с обязательным продлением 
и гарантийного срока на весь период 
нахождения автомобиля в ремонте. По- 
ка такая практика существует, но объеди- 
нение принимает меры, чтобы в будущем 
отказаться и от нее. 

Редакция благодарит Министерство 
автомобильной промышленности СССР, 
производственные объединения ««Авто- 
ВАЗ», ««Москвич», ««АвтоЗАЗ» за об- 
стоятельные ответы. Действенность мер, 
о которых там говорится, заметна и по 
нашей почте. Писем с жалобами по по- 
воду гарантии стало значительно меньше. 
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Вот и настала пора перевернуть послед- 
нюю страницу спортивного календаря 1985 
года. Не совсем обычная эта страница. Она 
подводит итог развития автомотоспорта за 
период в пять лет, вместивший множество 
разных по масштабу событий. Одни из них 
вылились в продолжение славных традиций 
советского автомотоспорта, другие выдви- 
нули серьезные проблемы, заставили заду- 
маться о новых путях в поисках резервов 
массовости, повышения мастерства гонщиков, 
оснащения моторных видов спорта современ- 
ной техникой. 

Начнем с того, что в спорте принято назы- 
вать вершиной айсберга — с результатов 
наших авто- и мотоспортсменов в крупных 
международных соревнованиях. За минувшие 
пять лет они участвовали более чем в 500 
таких встречах, причем свыше двухсот из них 
пришлось на Кубки дружбы социалистических 
стран. 

Особенно нас порадовали раллисты. Они 
не знали поражений в борьбе за Кубок и с 
каждым годом наращивали свое преимущест- 
во. Высокие результаты были показаны и на 
отдельных этапах чемпионатов мира и Европы 
в борьбе с лучшими зарубежными профес- 
сионалами, выступавшими на машинах, на- 
много превосходящих наши по мощности и 
ряду других параметров. Здесь мы пожинали 
плоды вдумчивых, скоординированных уси- 
лий по организации подготовки раллистов, 
выдвижению в сборные команды страны 
молодых талантливых спортсменов и работе 
со спортивной техникой. 

Основная нагрузка в международных сорев- 
нованиях выпала на известный уже читателям 
«За рулем» автомобиль «Лада — 1600-ВФТС», 
созданный на вильнюсском авторемонтном 
заводе под руководством заслуженного ма- 
стера спорта С. Брундзы. «Мини-абарт», как 
прозвали эту раллийную машину за рубежом, 
оправдал возлагавшиеся на него надежды. 
В последние годы после длительного пере- 
рыва заявил о своих потенциальных спортив- 
ных возможностях и «Москвич — 2140», одер- 
жавший победы на довольно представитель- 
ных ралли в Югославии. Словом, советская 
школа раллистов укрепила свои и без того 
достаточно высокие позиции. 

То же самое можно сказать о картингистах. 
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в сборной команде удачно сочетаются опыт- 
ные и молодые способные спортсмены. Их 
мастерство, высокая ответственность за ре- 
зультат на каждом этапе Кубка дружбы, а 
также наличие у них вполне современного 
карта ленинградского объединения ДОСААФ 
«Патриот» позволили четыре раза добиваться 
побед в Кубке дружбы и неоднократно зани- 
мать в нем все призовые места в личном за- 
чете. 

Не имели мы беспокойств за выступление 
наших юниоров-мотокроссменов в классе 
125 см^ (здесь могут стартовать спортсмены 
не старше 21 года). Они пять раз первенство- 
вали в Кубке дружбы. И если учесть, что в 
этих соревнованиях по причине возрастных 
ограничений неизбежна «текучесть кадров», 
то вывод напрашивается сам собой: у нас 
есть резерв молодых мотокроссменов (подго- 
товленных главным образом в детско-юно- 
шеских спортивно-технических школах), с 
которыми можно работать дальше, доводя их 
мастерство до более высоких кондиций. В 
общем-то неплохо зарекомендовал себя в 
рамках Кубка мотоцикл «Восток» производ- 
ства серпуховского ВНИИмотопрома, хотя 
надежность его еще не на должной высоте. 

Нельзя не отметить отрадное продвиже- 
ние вперед наших мастеров кольцевых гонок, 
и прежде всего автомобильных, где заметен 
прогресс не только в спортивных результа- 
тах Кубка дружбы, но и в подготовке ре- 
зерва, в тактической и технической оснащен- 
ности спортсменов. Обнадеживают и первые 
международные старты баггистов: дважды 
вторые в Кубке — совсем не плохо для на- 
чала. 

Но как бы ни был значим для нас авторитет 
Кубков дружбы, высшую оценку классу спорт- 
сменов, их подготовке и возможностям спор- 
тивной техники дают чемпионаты и кубки 
мира и Европы. 

Говоря честно, несколько большего мы жда- 
ли от наших мастеров ледового трека и мо- 
тобола, которые приучили нас к громким 
победам. На этот раз из пяти попыток лишь 
четыре завершились успешно как в личном, 
так и в командном чемпионате мира по зим- 
нему спидвею, равно как и в розыгрыше Куб- 
ка Европы по мотоболу. Одна осечка из пяти 
еще не повод для того, чтобы бить тревогу: 
в спорте это закономерно. Настораживает, 
однако, другое: мотоболисты проиграли 
вследствие психологической несобранности 
(точнее сказать, шапкозакидательства), и тре- 
неры этого не предотвратили. А у ледови- 
ков впервые встала проблема более каче- 
ственной подготовки мотоциклов — и не толь- 
ко настройкой двигателей, чем обычно раньше 
и занимались, а поисков путей форсировки, 
повышения их мощности. Этот процесс, на- 


чавшийся давно в гонках по гаревой дорожке, 
перекинулся и на зимний спидвей. Но и здесь 
тренеры и спортсмены проглядели новые вея- 
ния. 

И все же отдельные неудачи не могли в 
целом ослабить впечатление от успешных 
выступлений наших ледовиков и мотоболи- 
стов — бесспорно сильнейших среди силь- 
нейших. А вот старты мотокроссменов и гаре- 
виков в чемпионатах мира оставили чувство 
глубокой неудовлетворенности. И дело здесь 
не только в чисто спортивных результатах, 
а в том, что не видно прогресса в повышении 
класса наших мастеров там, где нам когда-то 
принадлежали ведущие позиции. 

Разумеется, было бы неправильно сводить 
итоги пятилетия только к выступлениям в 
международных соревнованиях. За эти годы 
в автомотоспорте произошли значительные 
события, предопределившие пути его дальней- 
шего развития, его место в жизни оборонного 
Общества. В этом смысле весьма показатель- 
но, что из 27 видов спорта, культивируемых 
ДОСААФ и включенных в программу VII лет- 
ней Спартакиады народов СССР, 12 были 
автомобильные и мотоциклетные, что в про- 
грамму I Всесоюзных юношеских спортивных 
игр, посвященных 40-летию Победы советско- 
го народа в Великой Отечественной войне, 
вошли и картинг, и мотокросс, и автомоде- 
лизм. И не служит ли признанием всевоз- 
растающего авторитета автомотоспорта тот 
факт, что средства массовой информации 
стали постоянно освещать крупнейшие сорев- 
нования — гонки, кроссы, ралли, отводить 
им достойное место в программах Централь- 
ного телевидения. 

В технических видах особое место принад- 
лежит спортивным сооружениям, спортивной 
технике. Поэтому не может не радовать, 
что в последние годы на карте страны появи- 
лись новые спортсооружения — кордодром 
в Минске, мототрек в Ровно, отвечающий 
строгим международным требованиям, хоро- 
шо оснащенный комплекс в Пинске, новые 
предприятия в Одессе и Абовяне, предназ- 
наченные для выпуска картов «Пионер», дру- 
гой спортивной техники. 

Прибавка за минувшие пять лет новых пер- 
воклассных спортивных арен, увеличение про- 
изводства картов, прежде всего для подрост- 
ков, — все это приметные события в авто- 
мотоспорте. Но в то же время еще не нашли 
своего решения связанные с ними вопросы 
полной загрузки спортивных сооружений в 
интересах массового спорта, бережного отно- 
шения к технике. 

В последние годы несколько расширились 
рамки спортивного календаря, который вклю- 
чает теперь кросс на легковых автомобилях, 
соревнования по ралли еще в одном, 9-м 
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классе, где разрешаются любые усовершен- 
ствования и переделки автомобиля, и, нако- 
нец, мотоциклетный триал, рассчитанный на 
широкие круги владельцев личных мото- 
циклов. 

Подводя итоги спортивной пятилетки, сле- 
дует выделить, пожалуй, самое главное: авто- 
мобильные и мотоциклетные соревнования в 
еще большей степени, чем раньше, поставлены 
на службу оборонного Общества, призванного 
готовить высококвалифицированных специа- 
листов для Вооруженных Сил СССР и народ- 
ного хозяйства. Показателем этого может 
служить процесс создания все новых и новых 
автомобильных и мотоциклетных секций на 
предприятиях, в колхозах, совхозах, вузах. 
Хозяйственные руководители все охотнее по- 
могают в организации спортивной работы, 
справедливо видя в ней подспорье в под- 
готовке квалифицированных кадров водите- 
лей, столь нужных для выполнения выдви- 
нутых партией Продовольственной, энергети- 
ческой и других социально-экономических 
программ. 

Отдавая должное тому, что было сделано 
в уходящем пятилетии, мы в то же время 
должны отчетливо представлять себе и нере- 
шенные проблемы нашего автомотоспорта, 
потому что именно на них предстоит сосредо- 
точить основное внимание в год XXVII съезда 
КПСС, который примет программу дальней- 
шего ускоренного социально-экономического 
развития нашего общества. 

Прежде всего это относится к проблеме 
массовости в автомотоспорте в плане требо- 
ваний, выдвинутых известным Постановлением 
ЦК КПСС и Совета Министров СССР. При- 
ходится признать, что кардинальные меры для 
ее решения еще не задействованы. По-преж- 
нему массовость рассматривается только с 
позиций увеличения поставок спортивной тех- 
ники в штатные клубы и секции ДОСААФ. 
Не будет новых автомобилей и мотоциклов, 
рассуждает большинство спортивных деяте- 
лей, — не будет и массовости. Иными словами, 
число занимающихся в секциях ставится в 
прямую зависимость от производства спе- 
циальной спортивной техники. Такой взгляд 
вообще исключает возможность всерьез го- 
ворить об автомотоспорте как о спорте мил- 
лионов. А между тем и наш собственный 
опыт (в Латвии, например) и опыт наших дру- 
зей в ГДР, ЧССР свидетельствует о том, что 
к спортивным занятиям действительно можно 
привлекать самые широкие круги владельцев 
машин без ущерба для их техники. Сущест- 
вует немало увлекательных состязаний для 
этой потенциально самой многочисленной 
группы спортсменов, но сегодня к ней, будем 
говорить откровенно, почти никто не проявля- 
ет интереса. 

Более того, у некоторых спортивных ра- 
ботников наметился странный взгляд на пер- 
спективы развития того или иного соревно- 
вания. С их позиций заслуживает внимания 
только то, что облечено в рамки чемпионатов 
СССР, ^сть чемпионат страны, значит на- 
до у себя развивать этот вид спорта, нет 
чемпионата — значит не надо. Вот при- 
мер. В 1984 году было принято решение 
прервать проведение чемпионатов СССР по 
комплексному многоборью на личных мото- 
циклах. Не будем вдаваться в причины этого, 
отметим только, что год от года соревно- 
вания, затухали и практически сохранялись на 
Украине и еще в двух-трех республиках. Но 
стоило только прекратиться розыгрышу ме- 
далей, как и здесь соревнования были свер- 
нуты. 

Такой подход в наше время тем более не- 
приемлем еще и потому, что перед ДОСААФ 
выдвинуты новые серьезные задачи: способ- 
ствуя военно-технической подготовке насе- 
ления, всемерно усиливая ее, в то же время 
содействовать организации интересного по- 
лезного досуга молодежи, развивать техни- 
ческое творчество и тем самым участвовать 
во всенародной борьбе за трезвый, здо- 
ровый образ жизни. Решение этих задач тре- 
бует настоящей психологической перестройки 
в подходе к проблеме массовости, требует 
поисков таких решений, которые обеспечили 
бы нашему спорту весомое пополнение из 
30-миллионной армии владельцев мотоциклов 
и автомобилей. 

В том, что это перспективно и реально, 
убеждает наш собственный опыт, который, _ 


увы, не получает ни должной поддержки, 
ни распространения. Несколько лет назад 
московский обком ДОСААФ провел в го- 
роде Видное параллельный автослалом - — со- 
ревнование очень простое в организации, 
безопасное для личных автомобилей и, что 
весьма важно, полезное, увлекательное. Же- 
лавших участвовать было столько, что с тру- 
дом уложились в светлое время дня. Об опыте 
рассказали на страницах «За рулем», дали 
схему трассы, советы по организации. Другой 
пример: в Химках на спортивном празднике 
всем желающим мотоциклистам и мопеди- 
стам была предоставлена возможность проде- 
монстрировать свое водительское умение в 
доступных состязаниях. И снова успех, снова 
подтверждение известной истины о том, что 
в среде людей, сидящих за рулем, неисчер- 
паемый резерв для массового спорта. Так 
почему же он до сих пор не задействован? 
Над этим стоит задуматься. 

Не предрешая ответа в полном объеме, 
выскажем одну лишь мысль: организация 
массовых стартов, соревнований, доступных 
для всех, никак не учитывается при подве- 
дении итогов спортивной работы комитетов 
ДОСААФ, а значит и не поощряется. Под- 
готовить одного разрядника спорта или выста- 
вить одну команду — в нынешних условиях 
дело более важное для комитета ДОСААФ, 
чем провести, скажем. День мотоциклиста 
в городе с участием десятков и сотен со- 
ревнующихся молодых водителей. Такое поло- 
жение сегодня неприемлемо. Нужны иные 
критерии спортивной деятельности органи- 
заций ДОСААФ, которые стимулировали бы 
массовость в ее подлинном смысле и значе- 
нии. Нужна оперативная и серьезная работа 
по регламентации «соревнований для всех», 
их популяризации, с тем чтобы пробудить 
интерес к ним и у водителей всех категорий, 
и у комитетов ДОСААФ. Здесь открывается 
простор для инициативы, смелых решений, 
которых пока еще так недостает в борьбе за 
подлинную массовость в автомотоспорте. 

Разумеется, вся эта работа ни в коей мере 
не должна ослаблять внимание к другой пер- 
востепенной проблеме — росту мастерртва 
наших авто- и мотоспортсменов, достижению 
ими высших результатов. Здесь тоже много 
нерешенных вопросов, из которых сейчас 
выделим один — технику для тех, кто вступает 
в спорт. На чем обучать будущих мастеров, 
чемпионов, как отрабатывать правильные 
приемы вождения? Если на кроссовом мото- 
цикле ИЖ класса 350 см^, то можно сразу 
сказать, что ничего путного не получится. 
Эта отставшая на десятилетия от современ- 
ного уровня спортивная машина настолько 
дискредитировала себя, что даже при су- 
ществующем остром дефиците на кроссовые 
мотоциклы от нее отказываются на местах. 
Не выдерживает критики мотоцикл для спорта 
класса 125 см® минского завода, не удовлет- 
воряет современным требованиям мотоболь- 
ный мотоцикл ковровского завода. Недостатка 
в решениях и постановлениях по поводу соз- 
дания техники для автомотоспорта вроде бы 
нет, а дело по существу с места не трогает- 
ся. Это касается как машин для клубов и сек- 
ций, так и предназначенных для сборных 
команд в мотоспорте, которые должны иметь 
технику на уровне лучших мировых образ- 
цов. 

Надо полагать, что эти сдерживающие 
развитие автомотоспорта технические пробле- 
мы будут, наконец, решены в новой пятилетке. 
Решены при деятельном, заинтересованном 
участии Министерства автомобильной про- 
мышленности, других министерств и ведомств, 
связанных с созданием новой автомобильной 
и мотоциклетной техники. Сегодня в повестку 
дня встает вопрос и о необходимости соз- 
дания на заводах специализированных участ- 
ков с новейшим оборудованием и оснасткой 
для выпуска спортивной техники. 

Задача заключается в том, чтобы поднять 
автомотоспорт на новую качественную сту- 
пень. Тогда он действительно будет служить 
миллионам, прежде всего молодому поко- 
лению, принося радость, здоровье, новые 
знания, необходимые советскому челове- 
ку, защитнику Родины. 

Б. ЛОГИНОВ, 
заведующий отделом спорта, 
туризма и массовой работы 
редакции сіЗа рулем» 


Соревнования для всех 

«УРОЖАЙ» КАРТОДРОМОВ 

Известно, как популярен картинг в Лат- 
вии, где состоялись в свое время первые 
в стране соревнования. У поклонников го- 
нок на микроавтомобилях в республике 
самые широкие возможности, в их числе 
сеть картодромов. А вот используются эти 
картодромы для тренировок и соревнований в 
среднем, как показали простые подсчеты, все- 
го по нескольку недель в году. В то же время у 
нас традиционно сильна тяга молодежи к 
технике и к разным видам моторного спорта. 

Так родилась идея о расширении функ- 
ций существующих в Латвии спортивных 
сооружений, о дополнительной их загруз- 
ке. И реализация ее оказалась особенно 
актуальной сегодня, когда в государствен- 
ном масщтабе поставлена задача о более 
полном использовании клубных учреждений, 
спортивных арен, и прежде всего в выход- 
ные и праздничные дни. Ведь речь идет о 
создании условий для полезного досуга, 
занятия молодежи спортом, в конечном 
итоге — о здоровом образе жизни. В поле 
зрения общественных организаций — проф- 
союзных, комсомольских, досаафовских — 
оказались и подростки, имеющие мопеды. 
Раньще они гурьбой гонялись по улицам, а то 
и по тротуарам. Теперь их пригласили на 
официальные соревнования. 

Картодромы оказались идеальными коль- 
цевыми трассами для таких состязаний. 
Скорости тут небольщие, безопасность обеспе- 
чена. А главное — ребята нашли прило- 
жение своим силам с пользой для себя; учат- 
ся правильно, грамотно ездить, воспитывают 
характер. Если идти дальше, то очевидна 
становится связь таких соревнований со сни- 
жением дорожно-транспортных происшест- 
вий среди этой категории водителей. 

Федерация мотоциклетного спорта СССР 
пошла нам навстречу, снизив возрастной 
ценз для участников кольцевых гонок на 
картодромах. Сейчас во многих городах ре- 
спублики проводятся массовые классифика- 
ционные соревнования среди юных мопе- 
дистов. На рижском картодроме в Бикерние- 
ки, например, с мая по ноябрь устраива- 
ется до тридцати стартов. А первенство 
Латвии включает 10 этапов — по одному 
на разных картодромах. Только в Пролетар- 
ском районе Риги за сезон около 150 ребят 
получают юношеские спортивные разряды. 
Так мы научились снимать ежегодно с кар- 
тодромов дополнительные урожаи в виде ин- 
тересных, увлекательных и полезных для 
молодежи состязаний. 

Но это еще не все. На тех же трассах стали 
соревноваться велосипедисты, в том числе 
дети младшего возраста. Лучшие выступают 
в республиканском финале. Созданы и появ- 
ляются новые кружки юных судей по спор- 
ту при дворцах пионеров. Растет пополне- 
ние республиканской коллегии судей. Накоп- 
лен опыт использования картодромов и в 
зимнее время для скийбринга — гонок мото- 
циклиста с лыжником. Как видите, дело в 
инициативе, заинтересованности обществен- 
ных организаций в том, чтобы сделать спорт 
и спортивные арены по-настоящему доступ- 
ными всем желающим. 

А. БРИЕДИС 

г. Рига 

На трассе картодрома юные кольцевики-мо- 
педисты. 

Фото Д. Карклувалкса 
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ЧЕМПИОНАТ! 

Советские мотоболисты 
вновь сильнейшие 


Вот он счастливый миг. Только что про- 
звучал финальный свисток, и на высшую сту- 
пень пьедестала почета поднялся капитан 
сборной команды СССР заслуженный мастер 
спорта Н. Анищенко (на снимке он в центре, 
слева — капитан сборной ФРГ, справа — 
сборной Франции). Завоевана в труднейшей 
борьбе очередная, четырнадцатая победа в 
розыгрыше Кубка Европы. И очень справед- 
ливо, что почетный приз первому дали в руки 
Николаю. 17 лет он выступает в сборной, 
11 — носит капитанскую повязку и 12 раз 
праздновал вместе с товарищами успех в куб- 
ковых турнирах. 

Нынешний проходил во французском ку- 
рортном городке Ульгате близ Гавра. Фи- 
нальному турниру предшествовал отбороч- 
ный с участием сборных команд Англии, Бол- 
гарии, Голландии и Испании. Неожиданно 
победили испанские мотоболисты, которые и 
получили право вместе со спортсменами 
СССР, Франции и ФРГ оспаривать Кубок Ев- 
ропы. Соревнования проходили по обычной 
схеме: на первом этапе одиокруговой турнир 
четырех команд между собой, на втором — 
главный финал и игра за третье место. 

На этот раз в состав нашей сборной вошли 
вратарь В. Ионов, А. Царев, В. Ширяев (все — 
из Коврова), В. Серебряков, С. Часовских 
(оба — из Видного), Н. Анищенко (из Элисты) 
и Ю. Алексинский (из Полтавы). Соперником 
их в стартовом матче были мотоболисты ФРГ. 
Первая же атака советской команды закон- 
чилась точным ударом Часовских. Лишь за 4 
минуты до конца игры западногерманские 
спортсмены сумели сравнять счет — 1:1. 
Встреча Франция — Испания закончилась 
убедительной победой хозяев 8:1, несмотря 
на то, что испанцы выступали на специаль- 
ных мотобольных мотоциклах ОССА. 

Результаты остальных матчей предвари- 
тельного турнира таковы: СССР — Испа- 
ния — 13:1, Франция — ФРГ — 1:1, СССР — 
Франция — 5:0, ФРГ — Испания — 8:0. В ито- 
ге команды распределились в турнирной 
таблице однокругового турнира следую- 
щим образом: 1. СССР — 5 очков 

(забитые и пропущенные мячи — 19 — 2); 
2. ФРГ — 4 (10 — 2); 3. Франция — 

3 (9 — 7); 4, Испания — 0 очков (2 — 29). С 
каждой игрой наша сборная действовала все 
разнообразнее, постоянно наращивая мощь 
атак. Удачно вписался в ансамбль дебютант 
Ширяев. Но особую угрозу для ворот сопер- 
ников представлял дуэт А. Царев — С. Часов- 
ских. Восторг зрителей вызывали сильней- 
шие удары Александра. 



И вот финал — СССР — ФРГ. Матч высо- 
чайшего накала, в котором опять, в который 
раз, наши мотоболисты продемонстрировали 
выдержку, умение сражаться до конца. До- 
статочно сказать, что за 10 минут до финаль- 
ного свистка соперники вели 2 :1. И тут отли- 
чился Часовских. Сначала с его ювелирной 
подачи Ширяев сравнял счет, а потом сам 
Сергей забил два великолепных мяча в воро- 
та сборной ФРГ. 4:2 — убедительная победа 
советской мотобольной дружины! 

Итак, Кубок Европы нашей сбо]^ной вру- 
чен в четырнадцатый раз. В чем основа столь 
приятного постоянства? Прежде всего в сох- 
ранении традиций — команда была и остает- 
ся единым ансамблем, дружным, сплочен- 
ным, где каждый спортсмен независимо от 
его амплуа на поле способен решать самые 
разнообразные задачи и в трудные минуты 
повести за собой товарищей. Когда-то в сбор- 
ной блистали элистинцы Николай Анищенко, 
Валерий Кузычѳнко, Андрей Резников, Васи- 
лий Кравцов, Николай Белявцев, неизменно 
признававшийся лучшим вратарем турни- 
ров. Они внесли большой вклад в прош- 
лые кубковые победы, в утверждение авто- 
ритета советского мотобола на международ- 
ной арене. И всем пятерым было присвоено 
звание «Заслуженный мастер спорта СССР*. 

Но годы идут. И из прежнего состава в 
сборной остались лишь Н. Анищенко и 
Ю. Алексинский. Они и сейчас умело дей- 
ствуют на поле, своим опытом, спортивной 
мудростью помогая молодым. А на смену 
ветеранам пришли новые талантливые мото- 
болисты. В сборной, как и в прежние годы, 
теперь свои лидеры — способный вратарь 
В. Ионов, А. Царев и С. Часовских. Атле- 
тически сложенные, познавшие секреты мото- 
бола, они не боятся самых жестких приемов 
со стороны соперников, а о бомбардирских 
их качествах и говорить нечего. В матче 
предварительного турнира с командой Фран- 
ции не пошла, как говорится, игра у Сергея. 
Зато Александр был вездесущ, и ему наша 
сборная во многом обязана победой. В фи- 
нальной игре с западногерманскими мото- 
болистами подлинным героем стал Часов- 
ских, он забил сам три мяча и помог про- 
вести еще один В. Ширяеву. 

Это был последний розыгрыш Кубка Ев- 
ропы. Мы с благодарностью говорим ему 
«прощай». В будущем году состоится пер- 
вый чемпионат Европы. Его примет бело- 
русский город Пинск. 

К. КОТЕЛЬНИКОВ, 
судья всесоюзной категории 



В атаке 

Сергей 

Часовских 

(справаі 

и Владимир 

Серебряков. 


П ятница. Первое впечатление в этой 
командировке — плохая погода. В 
дрезденском аэропорту меня встре- 
тили грозовые облака, непривычно 
проносившиеся над самой землей. Мощ- 
ные порывы ледяного ветра срывали с 
поверхности луж тучи брызг. И даже та 
температура, которую нам объявили при 
посадке (плюс пять градусов), оказалась 
явно завышенной. На этом, к счастью, 
огорчения закончились. Меня встречают. 
Анатолий Соколов — берлинский пред- 
ставитель ВАЗа. На днях он и его коллеги 
с КамАЗа по телексу узнали, что под 
Опахом состоится этап Кубка дружбы по 
багги и надо оказать нашим посильную 
помощь. Камазовцы поехали на грани- 
цу с Польшей встречать команду с авто- 
возом, а Анатолий — за мной в Дрез- 
ден. 

Пока едем через чистенькие городки на 
юго-восток ГДР, Анатолий расспраши- 
вает про баггистов, хочет поподробнее 
знать о ситуации, которая сложилась у 
них к предстоящему этапу. 


' — Видишь ли (мы незаметно успели 
перейти на «ты»), наши лишь второй се- 
зон по полной программе выступают в 
Кубке дружбы. Привыкли к своим, бо- 
лее кроссовым, что ли, трассам, и маши- 
ны по компоновке на них рассчитаны. А 
за рубежом трассы другого характера. 
Но все это не помешало ребятам в прош- 
лом году, когда состоялся их дебют, вы- 
ступить на очень хорошем уровне и за- 
нять командой второе место. Какой-то 
опыт получили, проанализировали ошиб- 
ки, и, вроде бы, можно было смело рассчи- 
тывать на лучший результат. И начали 
в Риге хорошо, а потом проиграли в Бол- 
гарии и Венгрии. Какие причины? В ос- 
новном — отказ техники. Двигатели 
мощные, капризные. Чтобы настраивать 
их, нужен большой опыт. Целиком новая, 
можно сказать, еще сырая трансмиссия, 
непривычные трассы. Правда, и в прош- 
лом году все эти проблемы были. Да 
ладно, ждать осталось недолго. Здесь, в 
ГДР, главное — использовать последний 
шанс хоть как-то поправить дела. Если 
все получится, будет у команды второе 
место. 

За разговором время проходит быстро. 
Мы уже в Оп^хе, где получаем исчер- 
пывающую информацию, как проехать 
на базу отдыха «Шварце пумпе» — там 
должна быть советская команда. Дейст- 
вительно, вскорю видим наш автовоз с баг- 
ги, а еще пятью минутами позже уже на 
базе и всю команду. Ребята дружно шага- 
ют по дорожке и чему-то смеются. Успе- 
ваю рассмотреть каждого. Ветеран крос- 
са Ильмар Резевскис, как всегда, спокоен 
и, выговаривая слова с характерной 
прибалтийской мягкостью, дополняет их 
такой же характерной жестикуляцией. 
Рядом с ним неразлучная пара — гон- 
щик, инженер и конструктор Саша Це- 
велев и его механик-универсал Гена 
Воробьев. Чуть отстав — Коля Лесков, ' 
гонщик, трудный для соперников непред- 
сказуемостью действий. Замыкает группу 
камазовская тройка : лидер сборной Леша 
Шаров, умеющий хорошо просчитать все 
«за» и «против» и навязать другим свой 
стиль ведения гонки, Володя Сачков — 
грамотный, высококвалифицированный 
конструктор, вложивший в создание сов- 
ременных багги многолетний опыт ра- 
боты в автомобильной промышленности, 
и Володя Шпортько, хотя и самый моло- 
дой, но умеющий точно рассчитать свои 
силы и возможности машины. 





СВОЕГО ШАНСА 
НЕ УПУСТИЛИ 


Команда наших баггистов 

финишировала второй в розыгрыше Кубка дружбы 


Ребята шли и улыбались. Ну что ж, хо- 
рошее настроение накануне гонки — то 
что надо. Но каким оно будет послезавт- 
ра — после гонки? 

Воскресенье. Погода все такая же вет- 
реная и холодная. Совершенно неожидан- 
но начинается дождь, потом, пробиваясь 
между рыхлыми облаками, какое-то вре- 
мя светит солнце, и вдруг опять при- 
пускает дождь. До старта остаются ми- 
нуты. Вчера на тренировке наши пока- 
зали очень ровные и хорошие времена, 
уступив лишь гонщикам из Чехослова- 
кии, которые, надо сказать, по техни- 
ческой оснащенности заметно превосхо- 
дят нас. Но контрольные заезды — это 
только заявка, а очная борьба развер- 
тывается по-своему, и, бывает, самым нео- 
жиданным образом. 

Трасса представляет собой равносто- 
ронний треугольник со сторонами около 

200 метров. Местность холмистая, и полу- 
чается так, что с одной стороны она идет 
в подъем, затем поворачивает и метров 
200 тянется по холму, после чего опять 
поворачивает и по замыкающей стороне 
треугольника бросается круто вниз к по- 
следнему повороту. На этой простой по 
конфигурации трассе багги развивают 
высокие скорости, а обгонять можно 
лишь на спуске и последующем повороте. 
Да, нелегко придется здесь участникам. 
И как бы в подтверждение этому — пер- 
вая беда. В четвертьфинале, когда Резев- 
скис приближается к одному из сопер- 
ников для обгона, острый камень, выле- 
тевший из-под колес, подобно пуле, про- 
бивает защитную сетку перед Ильмаром 
и попадает под шлем чуть выше брови. 
Кровь мгновенно заливает глаза и, стекая 
под маской, мешает дышать. Резевскис 


финиширует, но результат... Какой мо- 
жет быть результат, когда ничего не ви- 
дишь. 

Оставшаяся четверка попадает в полу- 
финалы, и получается так неудачно, что 
в одном из них стартуют сразу трое на- 
ших — Шпортько, Лесков и Шаров. Всего 
в заезде восемь гонщиков, и только пя- 
теро из них получат путевки в финал. 
Замешкавшись на старте, наши рвану- 
лись наверстывать упущенное и с каж- 
дым кругом стали дружно приближать- 
ся к лидерам. И вот в том самом единст- 
венно пригодном для обгона повороте 
Алексей Шаров, настигнув Петера Мюке 
из ГДР и в запале чуть перебрав ско- 
рость, своим правым бортом ложится на 
машину Мюке. Ничего не случилось, 
оба они, преодолев поворот, стремитель- 
но пошли на подъем, правда, Петер уже 
отставал от Алексея на полкорпуса. 
Но когда финишировал последний участ- 
ник заезда, где первым был Шаров, по 
радио было объявлено: ♦Просим пред- 
ставителей всех команд собраться на 
заседание жюри». Так, думаю, все яс- 
но — дисквалификация. И Шарова дей- 
ствительно дисквалифицировали. 

Итак, вырисовывалась далеко не ра- 
дужная перспектива — вся тяжесть 
финала, а следовательно, борьбы за Ку- 
бок ложилась на Лескова, Шпортько и 
Цевелева. Они должны были сработать 
без ошибок, наверняка. 

Старт. Десять машин стремительно 
ушли в подъем и скрылись за поворо- 
том. Каких-нибудь 10 — 15 секунд, и ла- 
вина багги скатывается уже вниз по 
склону. Впереди чехословацкий гонщик 
Коттек, вплотную за ним наш Лесков, а 
еще через одну машину Шпортько и Це- 
велев. Молодцы ребята! Истинное удо- 


вольствие доставляло смотреть, как ведет 
свой автомобиль Николай Лесков. Ни 
у кого из наших не работал так чисто и 
звонко двигатель. Николай же, чувст- 
вуя всю силу своей машины, в тон ей 
идеально прописывал поворот за пово- 
ротом. Расстояние, отделявшее от лиде- 
ра, сокращалось так быстро и неумолимо, 
что Коттек как-то забеспокоился, засуе- 
тился, готовый смириться с проигрышем. 
Всем стало ясно: еще полкруга, и первым 
будет советский гонщик. 

Для устойчивости упираюсь спиной в 
дерево и нацеливаю объектив на то место, 
где должен состояться обгон. Палец лас- 
кает кнопку спуска, воображение под- 
сказывает выгодные ракурсы. Из-за по- 
ворота вылетает багги Коттека... мгно- 
вение... еще одно... а машины Лескова 
нет. Все. Не быть Николаю ни первым, 
ни вторым, ни третьим. Эта задержка 
может означать только одно — сход. 
Одна за другой проносятся машины 
мимо судьи с клетчатым флагом. Не 
хочу ничего видеть, ухожу. Через неко- 
торое время тягач притаскивает багги 
Николая на стоянку. Смотрю — что там? 
Корпус коробки передач на куски — ме- 
талл не выдержал. Горечь, усталость — 
и больше ничего. Объявляют награж- 
дение. Механики тоже не двигаются 
с места. И вдруг в тишине раздается 
гимн Советского Союза! Как? Каким об- 
разом? Мы первые! Ну конечно же! Во 
время напряженнейшей схватки Лескова 
с Коттеком все остальное ушло на вто- 
рой план, а ребята сделали свое дело. 
Володя Шпортько финишировал вто- 
рым, Саша Цевелев — четвертым, и это 
приносит в итоге лучшую сумму мест. 
Так все-таки не упустили мы своего шан- 
са и последнее слово еще не сказано. 
Через неделю в Чехословакии предста- 
вится такая возможность. 

А ровно через неделю, закрепив свои 
позиции, наша сборная стала серебря- 
ным призером Кубка дружбы 1985 года. 

О. БОГДАНОВ, 
спец. корр. «Эа рулем» 

г. Дрезден 

Итоги Кубка дружбы социалистических 
стран по кроссу на багги 1985 года. Личный 
зачет: 1. Я. Хошек; 2. И. Коттек; 3. И. Бар- 
ташек (все — ЧССР); 4. П. Мюке (ГДР); 
5. В. Шпортько; 6. А. Шаров (оба — СССІР). 
Командный зачет; 1. ЧССР (657 очков); 2. 
СССР (545); 3. ГДР (539); 4. НРБ (477); 5. 
ВНР (369). 


До начала заезда остались минуты. На снимке: № 70 — Цевелев, № 25 
Полак (ЧССРІ, N8 24 — Барташек (ЧССР), № 62 — Шпортько. 



Как и на всех других зтапёх, гонщик из ГДР Мюке (№ 88) и лидер нашей 
команды Шаров (№ 66) вели бескомпромиссную борьбу. 
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Колеса любого автомобиля или мото- 
цикла при движении испытывают удары от 
встречи с неровностями дороги. Чем 
выше скорость, тем чаще эти удары, боль- 
ше энергия, передаваемая кузову, а зна- 
чит, пассажирам и грузу. Ослабить это 
неприятное, а порой и вредное воздей- 
ствие — основное назначение упругой 
подвески колес. А возможности ее опре- 
деляются, главным образом, жесткостью. 
Поскольку именно этот параметр, а точнее 
способ его изменения в процессе работы 
лежит в основе нескольких новых конст- 
рукций подвески, о которых пойдет речь, 
обратимся к некоторым неизбежным тео- 
ретическим положениям. 

Любой упругий элемент (пружина, рес- 
сора, торсион и т. п.) или система, в ко- 
торой он работает, характеризуется жест- 
костью, то есть соотношением (кгс/см) 
между приложенной нагрузкой и вызван- 
ной ею деформацией. 

Для традиционных металлических упругих 
элементов — рессор, пружин, торсионов — 
эта зависимость графически представляет со- 
бой прямую линию (рис. 1, а). Чем больше 
нужно усилие Р, чтобы сжать пружину на 
одну и ту же величину, тем выше ее жест- 
кость, тем круче наклон (угол а) характери- 
стики на графике — сравните линии ОА и ОБ. 
Прежде чем пружину или торсион смонти- 
ровать на машине, им дают предваритель- 
ный натяг {п. В этом случае угол наклона 
(а) характеристики не изменится — просто ее 
линия сместится на графике влево (0|Аі 
вместо ОА). Однако таким методом, подоб- 
рав величину натяга, можно достичь при 
увеличенной нагрузке (Р 2 больше, чем Р,) на 
пружину такой же ее деформации 

Предварительный натяг нередко делают 
регулируемым. Так, на мотоцикле «ИЖ- 
Юпитер» пружина подвески заднего коле- 
са может быть поставлена в одно из трех 
положений, соответствующих разной на- 
грузке на него. При этом ход колеса (то 
есть остается неизменным. 

У резиновых подушек или эластичных 
баллонов со сжатым газом зависимость 
между нагрузкой и деформацией — кри- 
волинейная (рис. 1, б). Здесь деформа- 
ция растет непропорционально нагрузке, 
или, иными словами, с ростом деформа- 
ции прогрессивно (а не пропорционально) 
нарастает усилие, которое надо прило- 
жить для сжатия такого упругого элемен- 
та. Запомним это. 

Если встроить любой упругий элемент в 
зависимую или независимую подвеску колес, 
у нее будет подобная характеристика. Напри- 
мер, с пружиной (рессорой или торсионом) 
и резиновыми буферами хода сжатия или 
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отбоя она получит вид, показанный на рис. 1 , в. 
На графике индексом (с отмечена величина, 
на которую осела подвеска под статической 
нагрузкой (масса машины и груза). Загну- 
тые оконечности характеристики подвески, 
которая в рабочем диапазоне является пр'я- 
молинейной, говорят о том, что влево от 
вертикали «м» и вправо от вертикали «н» — 
зоны действия резиновых буферов. 

В зависимости от нагрузки, заданного 
уровня комфорта, характера дорог и 
средних скоростей движения конструкто- 
ры выбирают величину жесткости. Перед- 
няя подвеска легковой машины, напри- 
мер, может иметь жесткость 30 — 40 
кгс/см, грузовой — 180 — 250 кгс/см, авто- 
буса — 300 — 350 кгс/см. 

При проезде неровности пружина или 
рессора сжимается, накапливая энергию. 
Ее предельно возможный запас, выра- 
женный на рис. 1, в и 1, г заштрихован- 
ными зонами, называется динамической 
емкостью подвески. Чем она выше, тем 
меньше вероятность «пробоя» подве- 
ски — передача ударов через буферы на 
кузов или раму. 

Если применить в подвеске колес пнев- 
матический, то есть переменной жестко- 
сти упругий элемент (рис. 1, г), то, во-пер- 
вых, у нее будет большая динамическая 
емкость; во-вторых, она обеспечит авто- 
мобилю, у которого разница между пол- 
ной и собственной массой очень велика, 
благоприятные условия эксплуатации. Это 
нужно прежде всего для карьерных само- 
свалов, таких, как БелАЗ — 549, или го- 
родских автобусов, например ЛиАЗ — 677, 
у которых полная масса соответственно 
в 2,1 и 1,67 раза больше собственной. 
Для более высокой нагрузки нужна более 
высокая жесткость подвески. 

Но если на крупных машинах разместить 
элементы пневматической подвески не- 
сложно, то на гоночных автомобилях и 
кроссовых мотоциклах им просто нет 
места из-за очень компактной компо- 
новки. А для таких машин подвеска с пе- 
ременной жесткостью очень нужна. Преж- 
де всего потому, что обладает высокой 
динамической емкостью. При движе- 
нии с большой скоростью частые удары, 
передаваемые через буферы на раму, 
делают невозможным надежное и точное 
управление машиной. Сделать же под- 
веску чересчур мягкой недопустимо — 
резко ухудшаются характеристики управ- 
ляемости. А для гоночного автомобиля, 
например, формулы 1 необходимость в 
подвеске переменной жесткости дикту- 
ется еще и тем, что его масса на финише 
составляет около 80 — 85% массы на 
старте (расходуется 220-литровый запас 
топлива). Вдобавок антикрылья и другие 
аэродинамические устройства создают до- 
полнительную нагрузку на кузов, соиз- 
меримую с массой машины. Но как сохра- 
нить привлекательные своей компактно- 
стью пружины или торсионы и в то же 
время сделать их характеристику жестко- 
сти криволинейной? 

Первыми в 1971 году решение нашли 
конструкторы английского завода «Лотос» 
Колин Чэпмен и Морис Филлипп. В тра- 
диционную рычажную подвеску гоночного 
автомобиля они ввели между рычагом 
подвески и пружиной промежуточное тре- 
угольное звено. Оно резко изменяло 
соотношение между перемещениями ры- 
чага и пружины. Звено преобразовало 
линейную характеристику жесткости пру- 
жины в криволинейную (применительно к 
подвеске колес в целом). Это была тех- 
ническая сенсация. 

В чем суть дела? Треугольное звено (рис. 2) 
представляет собой рычаг первого или вто- 


рого рода, у которого точки А и Б прило- 
жения сил не лежат на одной прямой с его 
осью качания 0. При его повороте на угол р 
линейным перемещениям точки А соответ- 
ствуют непропорциональные (возрастающие) 
перемещения точки Б, и наоборот. Это оз- 
начает, что колесо, наехав на препятствие 
высотой в 22 мм, благодаря соотношению 
плеч рычагов подвески сместит точку А про- 
межуточного звена на 11 мм (из положения 
А, в Аз). При этом точка Б соответственно опу- 
стится из положения Б] в Бз на 5 мм, сжав на 
такую же величину пружину, которая отре- 
агирует прибавкой усилия, скажем, в 30 кгс. 

При ходе колеса еще на 22 мм (ему соответ- 
ствует дополнительное перемещение точки А 
на дальнейшие 1 1 мм) точка Б переместится 
(а следовательно, сожмет пружину) еще не 
на 5 мм, а на 6 мм. Другими словами, ходу 
колеса на следующие 22 мм будет соответ- 
ствовать увеличение усилия пружины не на 
30, а на 36 кгс. И так далее. Вот она желанная 
нелинейность характеристики! 

Разумеется, конкретных решений с исполь- 
зованием одного промежуточного звена, а по- 
рой даже двух, великое разнообразие. Одно 
из них, примененное на английском автомоби- 
ле «Мак-Ларен-М23» формулы 1 в 1974 году, 
показано на рис. 3, другое — на автомобиле 
«Авиа-АЕ2» (ЧССР) 1979 года — на рис. 4. 

Возросшие скорости на мотоциклетных 
кроссах, сопровождавшиеся многометро- 
выми прыжками, лет десять назад заста- 
вили конструкторов японских фирм «Яма- 
ха» и «Сузуки» также задуматься над 
применением в подвеске заднего колеса 
одного или двух дополнительных звень- 
ев, чтобы получить криволинейную харак- 
теристику жесткости. Патентованная кон- 
струкция «Ямахи» называется «Моно- 
кросс», «Сузуки» для своей системы при- 
няла наименование «Фул-флоутер», «Ка- 
васаки» — «Юни-трак», «Хонда» — «Про- 
линк», КТМ — - «Про-левер». Две из них 
представлены на рис. 5 и 6. 

По мере роста средних скоростей дви- 
жения подвеска заднего колеса анало- 
гичного типа начинает получать распро- 
странение и на серийных шоссейных мо- 
тоциклах. Например, на «Хонде-КБР- 
400РВ» (400 см^, 58 л. с.), развивающей 
скорость до 190 км/ч, применена под- 
веска «Про-линк», а на «Ямахе-РД500ЛК», 
способной дать 220 км/ч, — конструкция 
«Моно-шок», разновидность «Моно-крос- 
са» . 

А легковые автомобили? Возможно, в 
скором будущем на многих спортивных 
моделях и машинах среднего и высшего 
классов тоже появится подвеска колес 
переменной жесткости. 

Л. ШУ ГУРОВ, 
инженер 


1. Жесткость подвески (связь приложенной 
нагрузки с ходом): Р — нагрузка; { — ход 
подвески или прогиб пружины; Іс — стати- 
ческий прогиб; 1п — предварительный натяг; 
а — угол наклона характеристики; а) характе- 
ристика пружины, рессоры, торсиона; б) ха- 
рактеристика резинового или пневматического 
упругого элемента; в) линейная характеристи- 
ка подвески колес; г) характеристика подвески 
с переменной жесткостью. 


2. Промежуточное треугольное звено, обеспе- 
чивающее непропорциональность ходов. 
Вверху слева — два варианта звеньев. 

3. Схема действия подвески передних колес 
гоночного автомобиля «Мак-Ларен-М23м. 

4. Подвеска передних колес автомобиля 
«Авиа-АЕ2». 

5. Схема подвески «Про-линк» с двумя про- 
межуточными звеньями (АОБ и ОЦ) мото- 
циклов «Хонда». 

6. Подвеска «Юни-трак» для заднего ко- 
леса кроссового мотоцикла «Кавасаки». 
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Техническая 
характеристика 
«Лады — 2105-ВФТС» 

(в скобках — данные се- 
рийного ВАЗ — 2105) 


Количество мест — 2 (5); 
длина — 4090 (4128) мм; ба- 
за — 2424 (2424) мм; масса 
в снаряженном состоянии — 
980 (995) кг; наибольшая 

скорость — 192 (145) км/ч; 
время разгона до 100 км/ч — 
8,4 (20) с; время прохож- 
дения 1 км с места — 27,8 
(37) с; число цилиндров 
двигателя — 4 (4); диаметр 
цилиндра — 79,5 (79) мм; 
ход поршня — 80 (66) мм; 
степень сжатия — 11,0 (8,5); 
рабочий объем двигателя — 
1588 (1294) см^ число кар- 
бюраторов — 2 (1); мощ- 
ность •— 160 (69) л. с., или 
117 (51) кВт, при 7000 (5600) 
об/мин; максимальный кру- 
тящий момент — 16,8 (9,6) 
кгс * м при 5500 (3400) 

об/мин; число передач — 
4 (4); шины — 205/60 

ѴК13 (175/70К13). 
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Триумфальный финиш Валло Соотса и Тоомаса Путмакера на ралли «Балти* 
ка-84» — первая победа на «Ладе— 2105-ВФТС» в международных сорев- 
нованиях. 



«Лада — 2105-ВФТС)», зарегистрированная в ФИА по группе 
«Б» под № 222. 




Каждая деталь не является новинкой. Все дело в исполнении 
и сочетании переделок. 


Перед вами форсированный двигатель 


Фото Л. Владимирова 
и В. Князева 


СПОРТИВНЫМ 


Статью об автомобиле 
«Лада— 2105-ВФТС» 
читайте на стр. 22 
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I. Кто из водителей имеет право двигаться в пока- 
занных направлениях? 

1 — только водитель легкового автомобиля 

2 — только водитель грузовика и мотоциклист 
8 — только мотоциклист 

4 — ни один из водителей 

П. Разрешен ли обгон в показанной ситуации? 
б — разрешен 

6 — запрещен 

III. В каких направлениях разрешено движение 
в такой обстановке? 

7 — только Б 

8 — в любом из показанных 

9 — только Б и В 

IV. В какой последовательности должны проехать 
перекресток транспортные средства? 

10 — автомобили А и Б; мотоцикл и автомо- 

биль В 

11 — мотоцикл и автомобиль Б; автомо- 

били А и В 

12 — все могут двигаться одновременно 

V. При каком условии водитель автопоезда может 
двигаться по этому участку дороги? 

18 — если общая фактическая масса авто- 
поезда не превышает 8 т 
14 — если фактическая масса автомобиля и 
прицепа порознь не превышает 8 т 





VI. Кто из водителей выполняет поворот без 
нарушения Правил? 


16 — оба водителя 

16 — только водитель легкового автомобиля 

17 — ни один из водителей 


VII. Кто из водителей правильно понял сигнал 
регулировщика (тот покачивает жезлом)? 

18 — оба водителя 

19 — водитель автомобиля А 

VIII. Имел ли водитель право остановиться в 
этом месте? 

20 — имел 

21 — не имел 


IX. Надо ли при буксировке прицепа легковым 
автомобилем включать фары ближнего света? 

22 — надо 

23 — по усмотрению водителя 

X. Можно ли возвращаться в гараж своим ходом, 
если вышел из строя манометр тормозной системы? 

24 — можно 
26 — нельзя 


Ответы — на стр. 32 
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Читатели продолжают разговор 


КОНФЛИКТ 


Все, конечно, понимают: когда письмо 
читателя выносится на страницы журнала, 
значит, видится в нем вопрос, который волнует 
не только его автора. Бывает и по-иному: 
частный случай есть частный случай, и делать 
его предметом всеобщего обсуждения нет 
нужды, тут есть другие пути и формы нашего 
участия и, если надо, помощи. Можем лишь 
еще раз заверить: ни одно обращение в ре- 
дакцию не остается без внимания, по каждому 
письму принимаются соответствующие меры. 

Жалобу водителя И. Гладкова на действия 
автоинспекции Саратовской области, которая, 
как он считает, необоснованно наказала его 
за превышение скорости и неоправданно 
ограничила ее 60 км/ч, мы как раз решили 
рассмотреть на страницах журнала («За 
рулем», 1985, № 4). Почему? Вроде бы локаль- 
ный инцидент, конкретные обстоятельства, 
конкретное место. Где здесь общественный 
интерес? В статье, которую мы так и назвали — 
«Конфликт», разговор, как все, наверное, 
помнят, меньше всего касался вопроса, пре- 
высил водитель лимит скорости или нет. 
В таком споре, повторим, не будучи очевид- 
цем, опровергать или доказывать что-то 
в равной степени невозможно. Да и не в этом 
дело в конце концов. В чем же? В проблеме, 
которая вырисовывается за фактами, приве- 
денными в письме И. Гладкова. А в том, что 
она существует, убеждает и география чи- 
тательских откликов на выступление журнала. 
Среди них, естественно, немало с обратным 
адресом Саратова и окрестных мест, от 
людей, столкнувшихся с той же ситуацией, 
на том же участке дороги. Но большинство 
пришло из городов, отстоящих отсюда на 
тысячи километров. Из Устинова и Бендер, 
Москвы и Томска, Курска и Крымска, Клина 
и Воронежа, Арзамаса и Минска. Один этот 
факт — подтверждение того общего интереса, 
который представил для всех поднятый чи- 
тателем вопрос. 

Он в том, что в организации движения в пос- 
ледние годы роль технических средств регу- 
лирования необычайно возросла и дело это 
стало столь непростым и ответственным, что 
пора по большому счету спросить с тех, кто 
ведет его неграмотно, непрофессионально, 
нанося тем самым обществу и материальный 
и моральный вред. Так наши читатели эту 
тему и поняли, в этом плане и продолжили 
разговор в своих письмах, краткий обзор 
которых здесь предлагаем. 

Начнем его с отклика-протеста. «Неужели 
в редакции нет дел поважнее, чем ехать в Са- 
ратов проверять, правильно ли установлен 
дорожный знак? — возмущенно начал его 
И. Соловьев из Воронежа. — Со статьей 
я в корне не согласен. Скажу больше, статья 
вреднейшая!.. » Все это довольно длинное 
письмо цитировать здесь нет возможности. 
Поэтому подчеркнем сразу его главную 
мысль, если хотите, принципиальную позицию 
автора: «...журнал, вместо того чтобы про- 
пагандировать беспрекословное выполнение 
Правил, уважение к любым дорожным зна- 
кам, любым указаниям работников ГАИ, под- 
держивает любую жалобу водителей». 

Об оценке журнального материала спорить 
не будем. В конце концов, каждый читатель 



вправе иметь свое мнение. А вот в вопросе 
об авторитете знаков и правил с И. Соловье- 
^ вым и его единомышленниками спорить надо. 
Это очень важный вопрос. В самом деле, 
все мы ратуем за сознательную дисциплину, 
за уважение к принятому на дорогах порядку. 
Конечно же, любому дорожному знаку води- 
тель обязан внимать, нравится он ему или 
нет, понимает он его целесообразность или 
нет. Ревизовать ту или иную схему организа- 
ции движения тут же на дороге никто не имеет 
права. Об этом мы писали не раз, а в статье 
«Конфликт» на сей счет тоже сказано пре- 
дельно ясно. 

Речь о другом. Как привить желаемое ува- 
жение к знаку. Давайте посмотрим, как оп- 
ределяют это понятие толковые словари 
русского языка. Ну, скажем, Даля: «Уважать — 
признавать чьи-либо достоинства». Вот ведь 
что — достоинства. Но какие, согласитесь, 
достоинства могут быть у неразумно, не к мес- 
ту установленного дорожного знака. Заста- 
вить подчиниться ему при определенных уси- 
лиях можно, почитать — нет. Вот о чем надо 
всегда помнить тем, кто занимается пробле- 
мами организации движения. Чтобы знаки 
стояли не по принципу «на всякий случай», 
чтобы режим движения ориентировался не 
на сорви-голову, которого и знаки, скорее 
всего, не остановят, а на грамотного дисцип- 
линированного водителя. 

Процитируем по этому поводу другое пись- 
мо. 

«Ехал я по шоссе Москва — Горький — 
Казань, — пишет В. Дьяконов из Саратова. — 
За Цивильском дорога во многих местах была 
повреждена — ямы, ухабы, но знаков «Неров- 
ная дорога» почти не встретишь. Потом пошли 
отремонтированные участки, но предупреж- 
дающие знаки стали попадаться все чаще. 
Увидев их, я каждый раз снижал скорость. 
Но никакого ухаба в действительности не 
оказывалось, видно, просто забыли снять 
знаки. Так повторилось много раз, и я, естест- 
венно, перестал им верить. Вдруг внезапно 
попадаю в огромный ухаб. Машину резко 
подбросило. Жена говорит: «Ты что, ослеп? 
Знак не видишь?» Да, знак был на месте и в 
этот раз говорил правду. Но уважения к нему 
уже не было, а сам вовремя заметить опас- 
ность я не смог, так как ехал против солнца. 
Знаки должны помогать водителю, а не 
вводить в заблуждение. За неправильную ус- 
тановку знаков надо строго наказывать, ведь 
это может привести к человеческим жертвам!» 
Эти же мысли высказали В. Иванов из Томска, 
В. Седых из Одессы, многие другие читатели. 

И с ними нельзя не согласиться. 

Приведем отрывки еще из двух писем. 

«Спасибо, что с вниманием отнеслись 
к личному, казалось бы, событию, описанному 
И. Гладковым, увидев в нем один из уЗелков 
проблемы, имеющей общественную значи- 
мость. Противоречия видны, как говорится, 
невооруженным глазом. С одной стороны — 
возрастание ответственности за принимаемые 
решения, интенсификация производства, 
борьба за экономию, дисциплину на транспор- 
те. С другой — - случаи необоснованных огра- 
ничений и несуразностей в организации дви- 
жения, невозможность доказать свою пра- 
воту при возникающих недоразумениях. 
Статья справедливо заключает, что причины 
отмеченных негативных явлений кроются за- 
частую в формальном отношении к служеб- 
ному долгу, а иногда в некомпетентности лиц, 
ответственных за осуществление на практике 
мер по современной организации движения» 
(Л. Нагорных, г. Устинов). 

«В статье «Конфликт» рассмотрен очень 
важный вопрос — о продуманном и научно 


обоснованном применении дорожных знаков. 
Думаю, что статья даже слишком спокойна 
по тону, а пора уже бить тревогу. Надо ставить 
вопрос так: неправильно установленный до- 
рожный знак — это ЧП. Ведь это затрагивает 
интересы тысяч людей. Тут и неоправданные 
взыскания, и испорченное настроение, а сколь- 
ко зря сжигается бензина, теряется времени. 
И заметьте, именно у знаков, вводящих не- 
оправданные ограничения, чаще всего и де- 
журят инспекторы ГАИ. Приведу московский 
пример. На пересечении Краснобогатырской 
улицы с Ростокинским проездом много лет 
стоял знак «Движение без остановки запре- 
щено». Почти каждый день здесь можно было 
видеть сотрудника ГАИ, который то и дело 
штрафовал водителей, если они, убедившись, 
что на пересекаемой дороге никого нет, лишь 
притормаживали перед перекрестком, а не 
останавливались как вкопанные. Около года 
назад вместо неоправданного знака установи- 
ли самый подходящий — «Уступите дорогу». 
Так вот за это время ни один автоинспектор 
на перекрестке не появился: исчез повод 
для конфликтов» (В. Карпенко, Москва). 

В этих письмах очерчена позиция подавляю- 
щего большинства откликнувшихся на выступ- 
ление журнала. Наши читатели выступают 
именно за то, чтобы у дорожного знака был 
непререкаемый авторитет, чтобы служба ор- 
ганизации движения высоко держала свою 
марку. Да, когда мы говорим о необходимос- 
ти ускорения научно-технического прогресса 
во всех областях нашего хозяйства, не надо 
думать, что к организации движения это имеет 
отдаленное отношение. Нет, самое непосред- 
ственное, ибо в практической работе науки 
порой, действительно, еще мало, а многое 
делается на ощупь. Не без сожаления читали 
мы такие, например, строки: «Год от года 
ездить становится все тяжелее и во многом 
из-за плохой организации движения. Конечно, 
парк машин вырос здорово, и это фактор 
серьезный. Но дело не в этом. В Саратове, 
например, весной вообще ввели повсеместное 
ограничение скорости до 40 км/ч. Говорят, 
сообщали об этом по радио, но я лично не 
слышал. Однажды возвращался с семьей из 
загородной поездки. Перед въездом в город 
никакой информации о таком ограничении 
не было. Я ехал по пустому шоссе со ско- 
ростью примерно 50 км/ч. Меня остановили 
и наказали. За что?» » 


Вот и мы обращаем этот вопрос Юрия Ни- 
колаевича Кулькова к руководству саратов- 
ской ГАИ. А от себя добавим: разве специа- 
листам ГАИ не известно, как должно вводить- 
ся то или иное ограничение скорости и что 
никакие извещения по радио и в газете не мо- 
гут заменить дорожного знака? 

Кстати, в статье «Конфликт» был затронут 
попутно и вопрос о странностях в контроле за 
скоростными режимами, когда наказывается 
такое превышение лимита, которое вполне 
можно отнести на счет погрешностей прибо- 
ров, как автомобильных, так и применяемых 
ГАИ, а в другой раз оно может быть просто не 
замечено водителем, так как на шкале спидо- 
метра нет такой частой сетки. После выхода 
журнала мы еще раз обратились по этому по- 
воду в Главное управление ГАИ МВД СССР. 
И снова получили подтверждение: учитывать 
эти обстоятельства инспектора дорожно-пат- 
рульной службы должны непременно, а соот- 
ветствующие указания и инструкции По работе 
с измерителями скорости даны давным-давно. 
Увы, практика почему-то нередко идет враз- 
рез с ними. 


Вот В. Вахновский из Бендер сообщает о слу- 
чае, когда спидометр и глаз инспектора ГАИ 
разошлись на 4 км/ч. Автор письма — во- 
дитель с 40-летним стажем, общественный 
автоинспектор, бывший комиссар партизан- 
ского отряда. В общем, человек, которому 
нужно верить. Причем в описанном им случае 
«глаз инспектора» имеется в виду в прямом 
смысле слова: скорость измерялась (если это 
слово здесь применимо) вообще без прибо- 
ров, на глаз. 

Другой пример. Москвич П. Сливин на «Ни- 
ве» рано утром ехал из Москвы в Можайск. 
«Эту дорогу я хорошо знаю, — пишет он, — 
так как постоянно езжу по ней много лет. 
Участок от Голицино и дальше считаю очень 
опасным, особенно ночью, неоднократно сам 
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видел результаты столкновения автомобилей 
с дикими животными. Поэтому все время 
держал скорость в пределах 60 — 70 км/ч. 

У перекрестка на Верею перед постом ГАИ 
знак «50 км/ч». Я сбросил газ, скорость стала 
падать и в зоне действия знака (примерно мет- 
ров двести) уже была меньше пятидесяти. Ког- 
да меня остановили, подумал, что для провер- 
ки документов. Но ошибся. Прибор почему-то 
показал, что моя скорость 56 км/ч. Обидно 
получить просечку ни за что, с 1967 года не 
имел наказаний...» Напомним, дело происхо- 
дило на пустынном шоссе в шестом часу утра. 

А Л. Нагорных приложил к письму вырезку 
из газеты «Удмуртская правда», где под руб- 
рикой «ГАИ» опубликована заметка «И ника- 
ких поблажек». В ней читатель подчеркнул 
следующие строки: «...Были среди нарушите- 
лей правил дорожного движения и такие 
водители, которые не считали для себя за- 
зорным превысить, скажем, установленную 
скорость на два-три километра». Не правда ли, 
что в таком упреке формализм выдает себя, 
как говорится, с головой. Кому нужна такая 
борьба с мнимыми нарушителями, что обще- 
го здесь с настоящей работой по повышению 
безопасности движения? Да ничего. Таково 
мнение по поводу подобных случаев Г. Лебе- 
ды из Оргеева, Ф. Ищенко из Крымска, В. Пе- 
тухова из Курска, многих других читателей. От 
их имени обращаемся к Главному управлению 
ГАИ: может быть нужны более действенные 
меры для искоренения формализма? 

Осталось сообщить читателям, как отреаги- 
ровала на критику ГАИ Саратовской области. 
В общем-то никак. Иначе полученный редакци- 
ей официальный ответ не назовешь, хотя к не- 
му приложили акт обследования злополучного 
участка дороги и даже фотографии, подтверж- 
дающие это мероприятие. 

Судите сами. В журнале ставился вопрос 
о том, что во избежание конфликтов и недора- 
зумений надо было сопроводить знак ограни- 
чения скорости соответствующей табличкой, 
коль скоро участок, о котором шла речь, де- 
лается опасным только в дождливую погоду. 
Чтобы намерения службы организации движе- 
ния были ясны водителям, не рождали недо- 
разумений, не подрывали доверия к знаку. 
В ответе ГАИ на этот счет ни слова. Вместо 
этого нам сообщают, что измерения, прове- 
денные на этом участке дороги специалистами 
саратовского филиала ГипродорНИИ (вот бы 
сделать это раньше, не после выступления 
журнала, а два года назад, когда закончили 
ремонт дорогиі), показали, что на мокром 
покрытии, а его перед замерами поливали во- 
дой, коэффициент сцепления при скорости 
60 км/ч составил 0,1 — 0,2. Это вдвое меньше 
допустимого, и потому, мол, все правильно. 
Умалчивает ответ и о том, почему знаки «Об- 
гон запрещен» на этом же участке дороги 
установлены не с 500-метровой зоной дей- 
ствия, как предписывала утвержденная в 
Саратове дислокация знаков, а на все три ки- 
лометра. 

И тут возникает по крайней мере два воп- 
роса. 

Первый. Внимательно ли читали статью в 
ГАИ? В ней ведь речь о необходимости бо- 
лее гибкого регулирования движения, учиты- 
вающего реальные условия и обстановку на 
дороге. Она не ставила под сомнение тот факт, 
что в дождливую погоду опасность для дви- 
жения здесь есть. Сомнения были в другом. 
Надо ли этот режим вводить на все время, то 
есть и тогда, когда дорога сухая и никакой 
опасности нет. Зачем же нам снова твердить 
о мокром покрытии, уходя от существа дела? 

Второй. Как же допустили, что после спе- 
циальной обработки для улучшения сцепле- 
ния участок дороги оказался хуже старого 
выношенного шоссе? Ведь сейчас и 60 км/ч не 
спасают. И на такой скорости при коффициен- 
те 0,1 — 0,2 экстренное торможение автомоби- 
ля, а в пути всякое бывает, будет обязательно 
приводить к заносу и аварийным ситуациям. 

Вот и выходит, что ГАИ Саратовской области 
по-прежнему в конфликте. В конфликте со 
временем, которое требует делового подхо- 
да, критического отношения к недостаткам и 
конструктивных шагов по их устранению. 

Отдел безопасности движения 

«ЗА РУЛЕМ» 




НЕ ПРОЩАЕТСЯ 
НИКОМУ 


Он решил выступить на собрании. Встал и 
громко, на весь зал возмущенно высказал 
свою обиду: 

— Премия дана коллективу — так? А я 
что — не член коллектива? Почему же меня 
оставили без премии? Считаю это незакон- 
ным и буду жаловаться! 

— А ты забыл, как с запашком в автобазе 
появился? — последовал вопрос из президи- 
ума. 

— Ну и что? Не за рулем ведь. У меня вы- 
ходной был. 

Как и следовало ожидать, сочувствия 
«обиженный» ни у кого не нашел. 

— У кого еще есть претензии? — спросил 
председатель. — Еще шестерым ведь не дали 
премию. Может, они хотят взять слово? 
Молчат? Стыдно? 

— Ну и пусть помолчат! Что, в самом деле, 
говорить с ними? Что заслужили, то и по- 
лучили! — раздались голоса из зала. 

В общем, собрание быстро вернулось в 
деловое русло... 

Восемь лет назад родилось социалистиче- 
ское соревнование автотранспортных пред- 
приятий Белоруссии за право называться 
♦ Автохозяйством высокого уровня безопас- 
ности движения» и ширится из года в год. По- 
четное звание присваивается коллегией 
Минавтотранса БССР и президиумом респуб- 
ликанского комитета профсоюза рабочих ав- 
томобильного транспорта и шоссейных дорог 
за работу в течение года без дорожно-тран- 
спортных происшествий при выполнении 
плановых заданий по перевозкам и высо- 
кой трудовой и транспортной дисциплине. 
33 автотранспортные предприятия Белорус- 
сии удостоены этого звания в нынешнем 
году. Среди них и сенненская автобаза ви- 
тебского облавтоуправления. Пять последних 
лет здесь не знают дорожно-транспортных 
происшествий по вине своих водителей, ус- 
пешно справляются с планом. Как и все по- 
бедители соревнования, коллектив автобазы 
награжден дипломом и денежной премией 
для поощрения отличившихся в обеспечении 
безопасности автомобильных перевозок. 

И вот диплом привезли в Сенно. К этому 
дню администрация совместно со службой 
безопасности движения, профкомом, обще- 
ственными организациями распределила пре- 
мию. Распределила среди лучших, как и 
предусмотрено положением о соревновании. 
Их фамилии прозвучали на торжественном 
собрании, где, как уже было сказано, и 
произошел тот резкий, нелицеприятный раз- 
говор, так четко выразивший позицию кол- 
лектива, занятую им в борьбе с пьянством 
и алкоголизмом. 

Сенненская автобаза Ха 5 — хозяйство 
смешанное, на его плечах и грузовые и пас- 
сажирские перевозки. Предприятие сравни- 
тельно невелико — 56 грузовиков и 33 авто- 
буса, 112 водителей да 42 ремонтных рабо- 
чих. Однако у него обширная клиентура — 
ДРСУ, три передвижные механизированные 
колонны, оно обслуживает 15 городских, 
пригородных и междугородных маршрутов 
(только в Витебск, например, сенненский 
автобус идет семь раз в день), машины авто- 
базы работают, кроме того, в колхозах, сов- 
хозах, разных организациях района. Все 
это усложняет контроль за тем, как ведут 
себя водители на линии. Да и подносивший- 
ся автомобильный парк требует серьезных 
забот. В общем, трудно приходится и во- 
дителям и немногочисленному администра- 
тивному аппарату. 

— Дело решает всеобщая нетерпимость 
к малейшим проявлениям расхлябанности, 
недисциплинированности, — опережает мой 
вопрос директор автобазы Василий Савель- 
евич Шафранский. — Ни одно из них не 


остается незамеченным, безнаказанным, не- 
известным коллективу и не осужденным кол- 
лективом во всеуслышание, как на том собра- 
нии, что вы упоминаете. 

И прежде всего тут нетерпимы к выпивкам, 
справедливо считая, что даже глоток спирт- 
ного может привести к непоправимым ошиб- 
кам за рулем. Появление не то что в маши- 
не — на территории автобазы с запахом 
алкоголя влечет самые строгие меры. Тут не 
действует, как в иных водительских коллек- 
тивах, принцип «в первый раз прощается». 
Не должно быть ни первого, ни последнего. 
В прошлом году троих уволили за «первый 
раз». В нынешнем одного перевели в кондук- 
торы. А он — молодой, здоровый парень. 
Каково ему было продавать билеты на глазах 
у людей — ведь каждый в городе его знает. 
Сбежал от стыда. Другие получили урок. Был 
один хитрец — умудрялся сбивать запах 
спиртного всякими снадобьями, но и его сами 
же водители вывели на чистую воду и рас- 
прощались с ним навсегда. 

Формально вся служба безопасности дви- 
жения автобазы состоит из водителя-инст- 
руктора Александра Дмитриевича Быщева. 
По существу же за эту работу взялись, как 
говорится, всем миром. Комиссия по борьбе с 
пьянством и алкоголизмом, комиссия по 
предупреждению дорожно-транспортных 
происшествий, все службы предприятия, 
дружинники считают себя ответственными за 
обеспечение безопасности движения от вы- 
пуска машины за ворота автобазы до воз- 
вращения ее. Действуют они, естественно, 
в постоянном контакте с ГАИ. 

Особое внимание — молодежи. Автобаза 
агитирует и охотно берет к себе выпускни- 
ков мёжшкольного учебно-производственно- 
го комбината, получивших профессию води- 
теля. Берут сначала автослесарями, пригля- 
дываются, воспитывают в том духе высо- 
кой ответственности за дело, который ца- 
рит в коллективе. И человек воспринимает 
эту ответственность как норму, как само 
собой разумеющееся. Поначалу, пока не обре- 
тет полной уверенности, новичок находится 
под опекой водителя-инструктора, наставни- 
ков-ветеранов. Напряженный, без прохладцы 
труд обеспечивает высокую зарплату, и это, 
нелишне подчеркнуть, тоже привлекает мо- 
лодых. Так что кадры здесь устойчивые, 
стабильные, текучести, свойственной боль- 
шинству автотранспортных предприятий, 
нет, что, в свою очередь, сказывается на 
конечных результатах. 

Добросовестный труд поощряется и мо- 
рально, и материально. Интересна, к приме- 
ру, такая деталь. Выписки из соответствую- 
щих приказов не только вывешиваются на 
всеобщее обозрение, но и посылаются семьям 
отличившихся рабочих. И понятна гордость 
родителей, жен, детей* получающих такие 
документальные свидетельства трудовых 
успехов сына, мужа, отца. Редко, но случает- 
ся и так, что в семью, столь же официально, 
приходит неприятная весть — в этом слу- 
чае на нарушителя дисциплины воздейству- 
ют сообща, и это тоже дает должный эф- 
фект. 

Любопытно, что бригадиров здесь не назна- 
чили, а выбрали. Больше того, выбрали тай- 
ным голосованием. Провели такой экспери- 
мент вот почему. Пошли как-то разговоры: 
ставит, мол, начальство бригадирами «сво- 
их» людей, а поддерживают их те, кому 
поблажки, работу полегче и поденежней 
дают. «Пожалуйста, — сказало началь- 
ство, — выберите сами». И что характерно: 
за ничтожным исключением «тайные голоса» 
единодушно избрали тех же самых, самых 
надежных, достойных людей. 

В конечном счете успех сенненских авто- 
транспортников складывается, как мне ка- 
жется, из той горячей заинтересованности 
каждого в общем результате, которая никому 
не позволяет оставаться равнодушным к лю- 
бому непорядку. Отсюда одинаково высо- 
кая требовательность ко всем. И как бы эта 
, требовательность ни была высока, если она 
подчинена интересам общего дела, ее всегда 
воспримут как должное, как необходимость, 
как закон, которому нельзя не подчиниться. 

Г. КРУГЛОВ 

Витебская область, 
г. Сенно 
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ПОВТОРЕНЬЕ- 

МАТЬ 

УЧЕНЬЯ 

«Зеленая волна» 
консультирует читателей 
по Правилам дорожного 
движения 


Пункт 3.5 Правил дорожного движе- 
ния, обязывающий пешеходов убедиться 
в б^пасности, прежде чем выходить на 
проезжую часть дороги, применим толь- 
ко в случаях, когда дело происходит не 
на пешеходном переходе, или действует 
и в местах, обозначенных разметкой «зеб- 
ра»? 

Порядок, предусмотренный в пункте 
3.5 Правил, по которому человек, пере- 
ходя дорогу в местах, где движение не 
регулируется светофором или регулиров- 
щиком, должен сначала оценить расстоя- 
ние до приближающихся транспортных 
средств, их скорость и лишь после этого, 
убедившись, что его действия не создадут 
опасную ситуацию, вправе выходить на 
проезжую часть, носит всеобщий харак- 
тер. Это требование действует как на пе- 
реходах, обозначенных разметкой «зеб- 
ра* и знаками 5.16.1, 5.16.2 «Пешеход- 
ный переход* (или только одним спосо- 
бом), так и там, где переход разрешен в 
необозначенном месте. Ошибочно мнение, 
будто пешеходы имеют абсолютный при- 
оритет на «зебре* и могут идти через до- 
рогу буквально с закрытыми глазами. 
Когда-то такой смысл этой разметке 
действительно придавали, но сейчас она 
просто выделяет любой пешеходный пе- 
реход. Конечно, в соответствии с пунктом 
16.1 Правил водитель всегда обязан сни- 
зить скорость или остановиться, чтобы 
пропустить людей на переходе, если 
может создать им помеху или опасную 
- ситуацию. Но никто не снимает ответст- 
венность и с пешеходов, не освобождает 
их от выполнения требований, изложен- 
ных в пункте 3.5. Это как раз один из тех 
случаев, которые мы имеем в виду, при- 
зывая водителей и пешеходов быть взаим- 
но вежливыми и предупредительными. 

Разрешается ли на дороге с одной по- 
лосой для движения в каждом направ- 
лении обгонять сразу несколько тран- 
спортных средств без возвращения на 
свою полосу после опережения каждой 
машины? 

Как следует из самого определения тер- 
мина «обгон*, это опережение одного или 
нескольких движущихся транспортных 
средств, для которого приходится выез- 
жать из занимаемого до этого ряда. На 
узкой дороге, естественно, на полосу 
встречного движения. Есть только один 
случай, когда Правила запрещают это 
делать в конце подъема и на других 
участках с ограниченной видимостью. И 
все. Поэтому и на двухполосных дорогах 
можно обгонять сразу несколько тран- 
спортных средств, занимая при этом час- 
тично или полностью ту сторону дороги, 
что предназначена для встречного движе- 
ния. Надо только, чтобы при этом соблю- 
дались условия, перечисленные в пункте 


12.1 Правил: чтобы полоса была свобод- 
на на достаточном расстоянии и ваш ма- 
невр не создавал помех другим участни- 
кам движения. 

Обязан ли водитель специального тран- 
спортного средства во всех случаях, когда 
он при выполнении неотложного слу- 
жебного задания отступает от требований 
Правил, включать специальную сигнали- 
зацию и какую — проблесковый маячок 
и звуковую сигнализацию одновременно 
или можно и в отдельности? 

Правила дорожного движения не со- 
держат тре^вания обязательно вклю- 
чать специальный звуковой сигнал и про- 
блесковый маячок на машинах оператив- 
ных служб в тех случаях, когда они дви- 
жутся с отступлением от некоторых поло- 
жений Правил. Их водителям предостав- 
лено право (пункт 2.4) самим решать, на- 
до ли, выполняя задание, включать спе- 
циальную сигнализацию или нет. 

В соответствии с Правилами специаль- 
ный звуковой сигнал и проблесковый 
маячок могут включаться как совместно, 
так и раздельно. По сложившейся прак- 
тике в простых ситуациях часто исполь- 
зуют лишь проблесковый маячок, а в 
сложных, когда нужно привлечь внима- 
ние всех участников движения, как го- 
ворится, с гарантией, например при про- 
езде перекрестка на красный сигнал све- 
тофора, левом повороте вне очереди и 
т. п., включается и специальный звуковой 
сигнал. Другие водители и пешеходы обя- 
заны проявлять повышенное внимание к 
специальным транспортным средствам 
и стараться создать им все условия для 
беспрепятственного проезда. 

Разрешается ли в случаях, когда знак 
5.15 «Место стоянки» применяется с таб- 
личкой 7.6.3 «Способ постановки тран- 
спортного средства на стоянку», распола- 
гать легковой автомобиль не так, как 
изображено на табличке, а развернув его 
на 180°, то есть радиатором к тротуару? 

Главное, чтобы в любом случае легко- 
вой автомобиль был поставлен примерно 
перпендикулярно к тротуару, вплотную, 
но без заезда на него. А передней или 
задней частью машины — решать само- 
му водителю, как ему удобнее. 

Как известно, ребенка, не достигшего 
12-летнего возраста, можно перевозить в 
легковом автомобиле и сверх того числа 
пассажиров, которое определено его тех- 
нической характеристикой. Сколько де- 
тей можно перевозить таким образом 
одновременно? 

Этот вопрос Правилами дорожного 
движения не конкретизирован, ибо тут 
приходится учитывать множество факто- 
ров и трудно вывести какой-то универ- 
сальный для всех случаев показатель. 
Да и объемы салона легковых авто- 
мобилей различаются довольно сущест- 
венно. К тому же одно дело двух -трех- 
летний малыш и другое — одиннад- 
цатилетний подросток. В таких ситуа- 
циях можно ориентироваться вот на 
что. Надо, чтобы фактическая масса 
пассажиров не превышала номинальную 
для данной марки автомобиля. У «За- 
порожца* она составляет 300 кг, у «Мо- 
сквича*, «Жигулей» и «Волги* — 375 кг 
(масса одного человека принимается рав- 
ной 75 кг). Исходя из этого й соображе- 
ний удобства при поездках на заднем 
сиденье легкового автомобиля сверх пре- 
дусмотренного количества пассажиров 
можно перевозить одного-двух детей до 
12-летнего возраста. 



В этой комбинации знаков на улице 
Пушкина в Иваново (верхнее фото| 
не сразу разберешься. Поначалу думает- 
ся, что табличка имеет отношение к зна- 
ку, запрещающему поворот направо. 
В самом деле, трудно ведь предположить, 
что довольно широкая улица Жарова, 
уходящая влево с перекрестка, сужается 
затем до такого «игольного ушка», что 
на грузовом автомобиле дальше по ней 
просто не проедешь. Знак «Тупик», как 
известно, устанавливается именно там, 
где нет сквозного проезда. Неужели здесь 
как раз тот случай и дорога переходит 
буквально в тропу меньше двух метров 
шириной! 

Усомнившись, мы все-таки повернули 
налево и... Никакого тупика, как и ожи- 
дали^ не увидели. Увидели другое (сред- 
нее фото) —г информацию о том, что че- 
рез 400 метров начнется участок дороги, 
по которому движение грузовых автомо- 
билей запрещено. Проехали эти несколь- 
ко сот метров — и впрямь знак 3.4 (нижнее 
фото). 

Но ведь одно дело тупик, а другое, 
когда просто ограничивается движение 
некоторых транспортных средств. Кста- 
ти, и за знак 3.4 водители грузовых 
автомобилей проезжать имеют полное 
право, если доставляют туда пассажи- 
ров, груз иди в связи с другой произ- 
водственной необходимостью. Зачем же 
им забивать голову сказками про тупик! 




ПОКА НЕ ПОДОСПЕЛА «СКОРАЯ» 


В первых двух публикациях 
под таким заголовком («За ру- 
лем», № 6 и 8, 1985 г.) сотруд- 
ники Киевского НИИ ортопедии 
кандидат медицинских наук 
Н. ТЕРНОВОЙ и А. СОЛОВЬЕВ 
рассказали о самых общих при- 
емах доврачебной помощи пост- 
радавшим в ДТП и об оста- 
новке кровотечений. Теперь, в 
завершение темы речь пойдет 
о таких серьезных травмах, как 
переломы, а также о правилах 
обработки ран. 

Даже незначительные с виду 
аварии для едущих в автомоби- 
ле нередко оборачиваются силь- 
ными ушибами, а то и перело- 
мами костей. С ушибами и рас- 
тяжениями все более или менее 
просто — на опухоль или синяк 
положите лед, снег или смочен- 



ную в холодной воде ткань. 

Переломы бывают разные — 
открытые и закрытые, со смеще- 
нием (вы заметите искривление 
конечности) и без него. Они всег- 
да сопровождаются резкой 
болью, поэтому прежде чем ока- 
зывать пострадавшему помощь, 
не забудьте дать раненому ка- 
кое-нибудь обезболивающее 
средство, если есть кровотече- 
ние, ликвидируйте его одним 
из способов, о которых расска- 
зывалось раньше. Действуйте 
предельно осторожно, так как 
даже самое небольшое смеще- 
ние обломков костей из-за ва- 
шей неловкости может привес- 
ти к обострению боли, ново- 
му повреждению нервов, сосу- 
дов или мягких тканей. 

При переломах ребер для ос- 
лабления боли туго перевяжи- 


те бинтами, полотенцем или 
простыней грудную клетку. 
Транспортируют пострадавше- 
го в этом случае только в си- 
дячем положении. 

Когда повреждено плечо, 
важно обеспечить неподвиж- 
ность ближайших к нему сус- 
тавов — плечевого и локтевого 
(рис. 1). Для фиксации руки в 
неподвижном состоянии ис- 
пользуют косынку, бинт, ре- 
мень (рис. 2). Если нет специ- 
ального приспособления, то ра- 
неные конечности фиксируют, 
притянув к туловищу, здоро- 
вой руке или ноге, предвари- 
тельно обложив их ватой или 
какой-нибудь тканью (рис. 3). 

Особенно опасны поврежде- 
ния шейного отдела позвоноч- 
ника. Когда задет спинной 
мозг, наступает частичный или 


полный паралич рук и ног. Не- 
обходимо иметь в виду, что да- 
же малейшее смещение позвон- 
ков в этом состоянии способно 
привести к дополнительной 
травме спинного мозга вплоть 
до его разрыва. Поэтому любые 
ваши действия в подобной ситу- 
ации оправданы только в том 
случае, если совершенно не- 
возможно вызвать «скорую по- 
мощь» и приходится самому 
доставлять пострадавшего в 
больницу. В этом, самом край- 
нем случае прежде всего надо 
зафиксировать шейный отдел 
позвоночника. Затем несколько 
человек должны одновременно 
и плавно приподнять постра- 
давшего (рис. 4) и уложить на 
спину на щит или широкую дос- 
ку. Голову его фиксируют за 
нижнюю челюсть (рис. 5) и об- 







ГДг-. Численность легковых автомобилей 
достигла 3 миллионов. Это означает, что 
теперь в стране около 40% семей располагают 
собственным автомобилем. 

ЧССР. На заводе в Мельнике начат выпуск 
детских колясок, которые можно крепить в 
автомобиле к лямкам ремней безопасности. 

АВСТРАЛИЯ. Создан новый прибор, опреде- 
ляющий, трезв ли водитель. Он предназ- 
начен для оснащения автомобилей. Чтобы 
проверить себя, водитель должен подуть в 
прибор. Если содержание алкоголя в выдохе 
превышает 0,05 промилле, двигатель зара- 
ботает, но будут постоянно подаваться зву- 


ковые сигналы, включаться и выключаться 
фары. 

АВСТРИЯ. В Вене недавно открыт специаль- 
ный полигон, на котором молодые водители 
имеют возможность каждую субботу бесплат- 
но отрабатывать под .наблюдением полицей- 
ских-инструкторов приемы вождения в усло- 
виях возможного возникновения юза (заноса) 
и аквапланирования. Автомобили предостав- 
ляет полиция. 

ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. Некоторые специали- 
сты предлагают выпускать легковые автомо- 
били с аварийным тормозным устройством. 
Оно будет приводиться в действие пассажи- 


ром, если водитель внезапно потерял созна- 
ние. Устройство включает воздушный клапан 
пневмосистемы, который открывается при 
повороте ручки, доступной пассажирам. 

ИТАЛИЯ. После удачного эксперимента, 
проведенного 15 декабря 1984 года и 12 ян- 
варя 1985 года, муниципалитет Рима при- 
нял решение закрывать исторический центр 
города (площадью 364 гектара) для движе- 
ния транспорта один раз в неделю (по суб- 
ботам) с 7 до 10 часов утра. Исключение сде- 
лано для общественного транспорта, поли- 
ции, автомобилей, доставляющих продоволь- 
ствие, машин скорой медицинской и техниче- 
ской помощи, а также жителей этого района. 
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Боковое столкновение 
автомобилей 



Характер травм водителя автомобиля или пассажира {в за- 
висимости от расположения машин в момент столкновения]. 


подвергшегося наезду: | 

1. Удар поврежденными частями автомобиля по плечу, груди, 

ноге. 

2- Удар головой о деформированные части кузова и порезы 
острыми кромками. 

3. Попадание осколков бокового стекла в лицо. 

Признаки для диагноза: 

1. Деформация плеча и груди, их резкая отечность, измене- 
ние цвета кожи, болезненность. 

2. Тошнота, кровоподтеки, отечность, бледность кожи лица. 

3. Острая боль при прикосновении к лицу, раны на лбу, щеках, 
носу. 

Возможный диагноз: 

1. Перелом ключицы, ребер, бедра. 

2. Сотрясение головного мозга, ушибы головы. 

3. Резаные раны лица, сопровождающиеся незначительным 
кровотечением. 

Характер травм водителя и пассажира автомобиля, совершив- 
шего йаезд: 

1. Удар головой о лобовое стекло, грудью о руль. 

2. Повреждения, полученные осколками разбитого лобового 
стекла. 

Признаки для диагноза: 

1 . Синюшность кожи лица, потеря сознания. 

2. Многочисленные мелкие повреждения кожи груди, незна- 
чительное кровотечение из ран. 

Возможный диагноз: 

1. Сотрясение мозга с потерей сознания, затрудненное дыха- 
ние в результате западения языка. 

2. Капиллярное кровотечение из ран на груди. 


кладывают целлофановыми па- 
кетами с песком, землей или 
водой, чтобы исключить ее пе- 
ремепдение. 

Переносить и вообще тран- 
спортировать пострадавших с 
такими травмами позвоночни- 
ка можно только в горизонталь- 
ном положении, ни в коем слу- 
чае нельзя пытаться посадить 
их. Лишь при подозрении на 
перелом в поясничном отделе 
позвоночника пострадавшего 
допустимо положить на жи- 
вот с валиком под грудью. Ког- 
да под рукой нет щита или дос- 
ки, можно использовать одеяло 
или простыню, по возможности 
сильнее растягивая их. 

Теперь относительно обработ- 
ки ран. Делать это, безусловно, 
надо чистыми руками. Если нет 
воды и мыла, можно проте- 
реть их одеколоном, лосьоном, 
спиртом или бензином. При лю- 
бом повреждении кожи и лежа- 
щих глубже тканей место вок- 
руг раны протирают от краев 
к периферии куском марли, ва- 
ты или бинта, смоченных 
йодом, «зеленкой*, спиртом или 
бензином. Ни в коем случае не 
заливайте рану, продезинфи- 
цируйте только кожу вокруг 
нее! Бывает, что и после промы- 
вания в ране остаются инород- 
ные предметы, грязь. Удалять 
их не следует, так как при этом 
можно повредить сосуды и вы- 
звать сильное кровотечение. 
После обработки сделайте из 
бинта или индивидуального па- 
кета салфетку такого размера, 
чтобы она хорошо прикрывала 
всю рану, наложите на повреж- 
денное место и забинтуйте его. 

Очень опасны проникающие 
ранения грудной клетки. В та- 
ких случаях воздух может по- 
пасть в полость плевры, что не- 
редко приводит к поджатию 
легкого, расстройству кровооб- 
ращения и дыхания, а в конеч- 
ном счете к острому малокро- 
вию. Поэтому постарайтесь при- 
дать пострадавшему полусидя- 
чее положение, а затем наложи- 
те на рану герметизирующую 
повязку. После обработки раны 
закройте ее полосками липко- 
го пластыря, накладывая его 
по принципу черепицы. Мож- 
но также использовать проре- 
зиненную обертку от индиви- 


дуального пакета, клеенку, цел- 
лофан или салфетки, густо про- 
питанные вазелином, которые 
следует зафиксировать бинто- 
вой повязкой на грудной клетке. 

Безусловно, при такого рода 
ранениях надо сделать все 
возможное, чтобы срочно доста- 
вить пострадавшего в лечебное 
учреждение. Перевозить его на- 
до в полусидячем положении 
с валиком под согнутыми ко- 
ленями или положив на ране- 
ный бок. 

Как показывает практика, 
особенно часты ошибки при 
оказывании помощи получивт 
шим ожоги. Надо запомнить, 
что в таких ситуациях ни в коем 
случае нельзя промывать рану 
или прикасаться к обоженно- 
му месту руками, прокалывать 
образовавшиеся пузыри или об- 
рывать прилипшие к месту ожо- 
га куски одежды. Не надо сма- 
зывать пострадавшее место ка- 
ким-либо маслом или засыпать 
его порошками. Все это только 
способствует проникновению в 
рану инфекции и значительно 
осложняет ее дальнейшую хи- 
рургическую обработку. 

По возможности надо осво- 
бодить обожженные места от 
одежды, сняв ее или, если это 
необходимо, разрезав, чтобы по- 
ложить на них холодный ком- 
пресс со льдом или водой в бу- 
тылке, целлофановом пакете. 
Затем обожженную поверх- 
ность прикрывают бинтом или 
салфеткой, а при необходимос- 
ти накладывают легкую бинто- 
вую повязку. ЕІсли поражения 
кожи неглубоки, салфетку мож- 
но смочить спиртом или раство- 
ром марганцовки, что несколь- 
ко уменьшает боль. В любом 
случае дайте пострадавшему 
обезболивающие препараты и в 
неограниченном количестве во- 
ду для питья. 

Заметим, что повязка — одно 
из важных средств оказания 
первой медицинской помощи. 
Забинтовывать рану надо так. 


тела приняла то положение, в 
каком она будет находиться при 
транспортировке пострадавше- 
го. Мышцы в этот момент долж- 
ны быть максимально расслаб- 
лены. Бинтовать начинают с 
закрепляющего хода, ведут ту- 
ры бинта против часовой стрел- 


ки от периферии к центру по 


есть в направлении к сердцу, 
равномерно натдгивая каждый 
виток, чтобы он на треть или 
половину перекрывал предыду- 
щий. В тех случаях, когда пере- 
вязочного материала оказыва- 
ется недостаточно, можно на- 
кладывать разного рода импро- 


визированные повязки: праще- 
видные, галстуком, косыноч- 
ную. Повязки такого типа наи- 
более распространены, так как 
не требуют специальных пере- 
вязочных средств, владения 
техникой бинтования и могут 
быть применены для перевязки 
раны практически на любом 
участке тела. 


чтобы травмированная часть ходу венозного тока крови, то 



США. Врачи предложили запретить куре- 
ние в автомобиле во время движения не толь- 
ко водителям, но и пассажирам. Загрязнение 
воздуха табачным дымом в сравнительно ма- 
лом объеме салона машины неблагоприятно 
влияет на реакцию водителя. Дело не только 
в том, что курящие за рулем в 2,5 раза чаще 
попадают в аварию, но и некурящие води- 
тели под влиянием дыма с опозданием реа- 
гируют на опасные ситуации, возникающие 
в пути. 

ФИНЛЯНДИЯ. Как сообщила газета «Хель- 
сингин Саномат», в первой половине 1985 го- 
да число ДТП и тяжесть их последствий сни- 
зились по сравнению с тем же периодом 


1984 года. Зарегистрировано 2271 ДТП (про- 
тив 2440), в которых погибло девять чело- 
век (13), ранен 271 (362). 

ФРГ. В стране насчитывается более 40 
миллионов велосипедистов. Федеральное ве- 
домство автомобильных дорог санкциони- 
ровало недавно проверку их технического 
состояния. Оказалось, что 77% непригодны 
к эксплуатации, лишь у каждого четверто- 
го были исправные тормоза и требуемые 
правилами движения осветительные при- 
боры. В печати все чаще раздаются голо- 
са в пользу проведения периодических 
техосмотров велосипедов, как это делается 
с автомобилями. 


ФРГ. С 1 октября 1985 года носить 
защитные шлемы обязаны и водители мо- 
педов. Кроме того, для них вводятся 
более серьезные экзамены по теории и 
практике езды. 

ШВЕЙЦАРИЯ. К концу 1984 года в ходе 
кампании «Ездить чисто* было проверено 
250 тысяч автомобилей. Обнаружилось, 
что примерно лишь у пятой части двига- 
тели были отрегулированы как требуется. 
У 150 тысяч автомобилей отмечено повы- 
шенное содержание в выхлопе угарного 
газа (в среднем на 50% выше нормы), у 
50 тысяч — несгоревших углеводородов 
(до 40% выше нормы). 
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Для устойчиво высоких результатов в ав- 
томобильном спорте, а в ралли тем более, 
нужно гармоничное сочетание по меньшей 
мере трех факторов. Базового — современной 
техники, людей, обладающих высоким спор- 
тивным мастерством, и сервиса для обслужи- 
вания машин участников соревнования. 

Подготовка техники на высоком уровне 
й сервис долгое время были заповедной зо- 
ной автомобильных заводов, а между возмож- 
ностями завода и какой-нибудь мастерской 
СТК, как известно, дистанция огромного раз- 
мера. Мостик, который может сократить ее, 
создать лучшие условия для многих клубов — - 
организация небольших предприятий для под- 
готовки и сопутствующей переделки машин, 
а также техпомощи. Сегодня предприятия, 
занимающиеся этим делом, есть во многих 
странах, где развит автомобильный спорт. Они 
созданы и у нас, например, в виде отделения 
подготовки автомобилей к спортивным сорев- 
нованиям на вильнюсском авторемонтном за- 
воде (сокращенно ВФТС). 

Наша «фирма» существует уже несколько 
лет. Теперь действуют и экспериментальный 
участок, и небольшое конструкторское бюро, 
лаборатории по испытанию и доводке двига- 
телей, а также электроники и электросистем. 
В этих четырех подразделениях сложился хо- 
роший коллектив мастеров своего дела — бо- 
лее 50 человек. Среди них высококвалифици- 
рованный специалист по доводке двигателей 
3. Киверт, испытатель Э. Тумалявичус, руко- 
водитель бригады экспериментальных работ 
Г. Шилинис. В их распоряжении рабочие по- 
мещения площадью 1500 квадратных метров 
(тесновато, но не жалуемся), хорошее обору- 
дование — • координатно-расточной станок, ко- 
пировально-шлифовальный станок и другое, 
тормозной стенд для испытания двигателей, 
совершенные приборы. Можем изготовлять 
распределительные валы, обрабатывать слож- 
ные отливки, например головки цилиндров или 
картера коробки передач, в состоянии осно- 
вательно реконструировать любой легковой 
автомобиль, правда, без отливки или штампов- 
ки новых деталей. 

Мы занимаемся подготовкой автомобилей 
ВАЗ разных моделей главным образом к рал- 
ли, в первую очередь обеспечиваем сборную 
команду страны, выступающую на ответст- 
венных международных соревнованиях. Помо- 
гаем как можем спортсменам своей респуб- 
лики. Но вот в 1984 году получили первые за- 
казы на разработку форсированного двигателя 
для спортивно-кроссового автомобиля типа 
«багги». Эти моторы члены сборной команды 
страны по кроссу уже имеют. 

Видим в соревнованиях на багги своеобраз- 
ный испытательный полигон для проверки 
своих двигателей. Это как бы трамплин от вы- 
сокой мощности к высокой надежности. Есть 
желание заняться многими интересными проб- 
лемами в спорте, но не хватает времени, нет 
возможностей. 

Наше основное дело сейчас — подготовка 
машин ВАЗ — 2105 для ралли в рамках меж- 
дународных требований группы «Б». Это кро- 
потливая и сложная работа. Все детали дви- 
гателя тщательно доводим и балансируем. 
Шлифуем их и упрочняем по специальной тех- 
нологии. Изготовляем впускной и выпускной 
трубопроводы новой конфигурации, устанав- 
ливаем по два сдвоенных карбюратора «Ве- 
бер», изменяем форму камер сгорания и диа- 
метр клапанов, применяем масляный насос по- 
вышенной производительности, облегченный 
маховик. Все это не новость. Дело в акку- 
ратном исполнении и продуманном сочетании 
переделок. Много работы по кузову: защит- 
ный каркас из труб в салоне, щиток приборов, 
сиденья, уширители крыльев, спойлеры на ба- 
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гажнике и задней части крыши, — практи- 
чески ни одна деталь не остается нетронутой. 
Усиливаем кронштейны для крепления рыча- 
гов подвески, укладываем тормозные шлан- 
ги, тяги, проводку в специальных туннелях. Са- 
ми делаем заново всю электропроводку, мон- 
тируем два генератора. «Электричество» до- 
ставляет немало забот. Например, электрон- 
ная бесконтактная система зажигания и элект- 
ронный блок штурманских приборов не всег- 
да мирно «сожительствуют» с генератором 
увеличенной мощности. Для решения таких 
вопросов недавно создали специализирован- 
ную лабораторию. 

Занимаясь усилением деталей, дублируя не- 
которые системы, увеличивая размеры тех или 
иных элементов, мы при этом постоянно дума- 
ем о снижении массы. Тут удалим неработаю- 
щий металл с детали, там заменим сталь алю- 
минием или пластиком, а подчас и вовсе от- 
кажемся от ненужных «железок». В результате 
«Лада — 2105-ВФТС» легче базовой модели на 
15—20 кг. 

Скажу также, что немало комплектующих 
изделий приходится получать со стороны. Это 
импортные карбюраторы, противотуманные 
фары, четырехточечные ремни безопасности, 
амортизаторы и другие узлы. Но мы не иж- 
дивенцы, только тратящие валюту. Наши авто- 
мобили уже приобретают зарубежные заказ- 
чики в Камеруне, Панаме, Норвегии, в дру- 
гих странах. Теперь мы начали получать оте- 
чественные спортивные шины, рулевые колеса, 
сиденья, самоблокирующие дифференциалы 
и существенно сократили благодаря этому рас- 
ходы на зарубежные изделия. 

Каков итог работы на сегодняшний день? 
Подготовили необходимое количество машин 
с изменениями в рамках, допустимых группой 
«Б» (автомобили большого туризма) между- 
народных технических требований. Теперь 
«Лада— 2105-ВФТС» гомологирована (утверж- 
дена в качестве однотипного образца) Меж- 
дународной автомобильной федерацией 
(ФИА) в группе «Б» под № 222. Что касается 
достижений в соревнованиях 1984 и 1985 гг., 
то отмечу, что на подготовленных нами маши- 
нах сборная страны дважды выиграла первое 
место в командном зачете Кубка дружбы со- 
циалистических стран по ралли. На отдельных 
же этапах Кубка советские спортсменыі стар- 
товавшие на «Ладе — 2105-ВФТС», пять раз ста- 
новились первыми, пять раз — вторыми и семь 
раз третьими. Высокие результаты были по- 
казаны и на этапах чемпионатов мира и Европы 
по ралли. 

Надо признать, что пока еще машины ВФТС 
по мощностным и скоростным показателям 
уступают на международной арене технике 
соперников. Тем важнее решить проблему эф- 
фективного сервиса — это специально обору- 
дованные машины обслуживания, автобусы 
для отдыха экипажей, фургоны с летучими 
мастерскими. И сейчас ВФТС взялся за обо- 
рудование и подготовку сервисных автомо- 
билей для ралли. 

За последнее время наши возможности 
возросли благодаря укрепившемуся сотрудни- 
честву с автомобильными заводами — ВАЗом, 
КамАЗом и другими, а также с изготовителя- 
ми спортивной техники — ленинградским ЦКТБ 
ДОСААФ СССР «Союз». 

Считаю, что участки и подразделения, по- 
добные ВФТС, могут эффективно содейство- 
вать подъему советского автомобильного 
спорта во всех его видах на новый, более 
высокий уровень и потому имеют будущее. 

С. БРУНДЗА, 

заместитель главного конструктора ВФТС, 

заслуженный мастер спорта 

г. Вильнюс 


В нашей округе ребята по примеру 
одного «спортсмена» стали вытас- 
кивать трубки из глушителей сво- 
их мотоциклов и даже переделы- 
вать их, чтобы увеличилась мощность 
двигателя. Треск после этого становился 
громким, а вот прибавления мощности 
на моем «Восходе» не ощущается. Объяс- 
ните, пожалуйста, почему?» С таким 
письмом обратился в редакцию С. Про- 
шин из Кемеровской области. Вопрос, 
который он задает, встречается в редак- 
ционной почте довольно часто. Н мы поп- 
росили ответить на него нашего постоян- 
ного автора инженера Э. КОНОПА. 


Работа двухтактного двигателя немыс- 
лима без системы выпуска, в которую ор- 
ганически входит и глушитель. Он не 
только выполняет функцию, вытекаю- 
щую из названия, — уменьшает шум 
выхлопа, но и существенно влияет на та- 
кие характеристики мотора, как мощ- 
ность, крутящий момент, экономичность. 
Рассмотрим типичную конструкцию глу- 
шителя, схематически показанную на 
рисунке. 

Передняя его часть имеет вид длинно- 
го конуса, а задняя — цилиндра. У места 
их соединения (сечение II) установлена 
внутренняя деталь в виде сравнительно 
короткого обратного конуса. Участок 
между сечениями I и II нередко называ- 
ют мощностным, поскольку он в значи- 
тельной степени определяет настройку 
мотора на заданный диапазон рабочих 
оборотов и влияет на другие. 

Участок П — III служит главным об- 
разом для шумоглушения. Здесь устанав- 
ливают «акустический фильтр», кото- 
рый может иметь разные конструктивные 
особенности, но выполняет одну задачу: 
резко снижает уровень шума и одновре- 
менно изменяет его тембр на более благо- 
приятный для слуха. Тем, кому прихо- 
дило в голову пустить двигатель без вы- 
пускной системы, знакомы крайне непри- 
ятные ощущения от резкого звука вых- 
лопа. 

Шумоглушащая часть тоже в некото- 
рой мере влияет на работу двигателя. В 
частности, от нее зависят давление и тем- 
пература газов на мощностном участке, 
а следовательно, и протекание продувки '* 
цилиндра, сгорания, выхлопа и пр. 

Несмотря на то, что происходящие в 
глушителе процессы давно изучены тео- 
ретиками и существуют методы их расче- 
та, на деле конструирование глушите- 
ля — вещь сложная, в которой немалое 
место отводится экспериментальной рабо- 
те. В поисках наилучшей конструкции 
мотозаводы иногда испытывают десятки 
вариантов глушителя. 

Теперь, не вдаваясь в лишние тонкости, 
представим себе, что происходит в глу- 
шителе на участке I — II, мощностном. 




ГЛУШИТЕЛЬ И МОЩНОСТЬ 


Когда над верхней кромкой поршня от- 
крывается выпускное окно, в него с огром- 
ной скоростью устремляются отработав- 
шие газы и в выпускной трубе за ним рез- 
ко повышается давление. Волны давле- 
ния движутся в газовой среде со ско- 
ростью звука (для этой среды). В глу- 
шителе, учитывая температуру газа, эта 
скорость составляет около 500 м/с. Такая 
волна давления, покинув срез выпускного 
окна, достигает препятствия на своем пу- 
ти — обратного конуса и, отразившись 
от него (вспомните эхо!), движется обрат- 
но к окну. Если она вернется к нему в 
нужный момент, когда продувка закан- 
чивается и начинается активный про- 
цесс выброса в окно свежей горючей сме- 
си (крайне нежелательный), волна давле- 
ния, подойдя к окну, выполнит роль 
своеобразного клапана, препятствующего 
такому выбросу. В результате увеличит- 
ся наполнение цилиндра, а потому — и 
мощность. 

Предположим, волне в направлениях 
туда и обратно нужно преодолеть путь 
1 м, на что понадобится 0,002 с. Это вре- 
мя не зависит от оборотов двигателя, за- 
то время, на протяжении которого откры- 
то окно, непосредственно связано с оборо- 
тами. Вот почему система выпуска мо- 
жет быть настроена и даст положитель- 
ный эффект лишь при определенных обо- 
ротах двигателя, когда времена движе- 
ния волны, давления и открытого состоя- 
ния окна совпадают или близки, а не во 
всех возможных диапазонах оборотов. 

Поток отработавших газов обладает оп- 
ределенной инерционностью. При поло- 
жении поршня вблизи нижней мертвой 
точки, когда выпускные и продувочные 
окна полностью открыты, в трубе за вы- 
пускным окном появляется разрежение, 
благодаря чему выпускная система спо- 
собствует отсасыванию отработавших га- 
зов из цилиндра, улучшая его продувку. 
Следовательно, в момент нахождения 
поршня около НМТ от выпускного окна 
по трубе устремляется волна разреже- 
ния. Дойдя до места расширения канала, 
то есть до начала прямого конуса, она от- 
ражается обратной волной разрежения. 
Вернувшись к окну в расчетный момент. 


определенный конструктором, эта волна 
обеспечивает лучшую очистку цилиндра 
от остаточных газов. 

Размеры глушителя, форма прямого и 
обратного конусов существенно сказыва- 
ются на характеристиках двигателя. Из- 
» меняя эти элементы, можно в ряде слу- 
чаев добиваться улучшения работы дви- 
гателя в требуемом диапазоне оборотов 
без существенных потерь мощности на 
других, например максимальных. Стрем- 
ление расширить диапазон оборотов, при 
которых выпускнЕШ система дает поло- 
жительный эффект, приводит к услож- 
нению конструкции глушителя — мото- 
циклист может обнаружить в нем, кроме 
основных элементов, о которых уже ска- 
зано, дополнительные перегородки, труб- 
ки и т. п. 

В эксплуатации от состояния системы 
на участке I — II (наличия вмятин, про- 
боин, наслоений нагара, нарушения 
крепления деталей) может сильно зави- 
сеть мощность мотора. Известны случаи, 
когда из-за отложений нагара в конце 
выпускной трубы и в начале прямого 
конуса максимальная скорость мотоцик- 
лов ЯВА-350, ♦ИЖ-Планета*, «Юпи- 
тер» снижалась на 20 — 30 км/ч, что рав- 
носильно падению мощности мотора 
вдвое! Оютветственно ухудшались прие- 
мистость, динамика разгона и тяговое 
усилие, ощущаемое на подъемах. Сло- 
вом, езда на таком мотоцикле вряд ли 
кому-либо доставляла удовольствие. От- 
метим, при снижении мощности, вызы- 
ваемом такими причинами, обязательно 
возрастает расход топлива. 

Дело здесь не только в уменьшении се- 
чения канала из-за отложения нагара, 
сколько в нарушении его формы, вслед- 
ствие чего ухудшается работа системы 
выпуска как целого. Об этих особеннос- 
тях невредно помнить тем, кто необду- 
манно вмешивается в конструкцию глу- 
шителя. Не менее наивно поступают и те, 
^ кто глушители, скажем, ЯВЫ пытаются 
■ приспособить к своему ИЖу или наобо- 
рот. 

Шумоглушащая часть II — III имеет 
определенное расчетное сопротивление, 
и пока глушитель новый, все в нем согла- 


сованно, нормально работает. Когда же 
элементы акустического фильтра — пе- 
регородки с отверстиями, сверления, ка- 
налы и т. д. — обрастут слоем нагара, 
сопротивление этой части системы резко 
увеличивается, что вызывает повышение 
давления и температуры на участке 
I II и соответственно скорости движе- 

ния воля давления и разрежения. В итоге 
характеристика мотора изменяется в не- 
желательном направлении — мощность 
падает, а максимум ее сдвигается в сторо- 
ну более высоких чисел оборотов. 

Очистка акустического фильтра обыч- 
но не представляет проблемы. Как пра- 
вило, этот элемент легко извлечь из глу- 
шителя, после чего его обжигают в пла- 
мени, скажем на костре, до полного сго- 
рания остатков смол, масла и т. п. После 
этого достаточно слегка постучать по 
элементу, чтобы сухой нагар (зола) с него 
осыпался. 

С самим глушителем — сложнее. Тут 
можно поступать по-разному. Наслоения 
в передней части при желании можно 
чистить и просто механическим способом, 
вынув из глушителя патрубок и восполь- 
зовавшись подходящим скребком, отверт- 
кой. Патрубки чистят при помощи сталь- 
ного «ерша», выпускные окна и канал в 
цилиндре — скребками. 

Очень эффективен способ очистки глу- 
шителя выжиганием. Но приемлем он 
лишь для хромированного глушителя, 
окрашенный может обгореть. Хромиро- 
ванная поверхность, если она чистая, 
обычно не страдает, а некоторое пожел- 
тение легко устраняется полировкой. 
Глушитель устанавливают или подвеши- 
вают вертикально над источником огня, 
например горящей тряпкой, пропитанной 
бензином. В глушителе, как в дымовой 
трубе, возникает сильная тяга воздуха, 
поэтому вскоре загораются жирные отло- 
жения внутри, а над верхним концом 
появляются языки пламени. В течение 
нескольких минут в глушителе сгорает 
все, что способно гореть. После этого нуж- 
но лишь дать ему остыть, а затем осто- 
рожно обстучать его деревянным, брус- 
ком. Сухой шлак высыпется наружу. 

Глушители некоторых спортивных мо- 
тоциклов, для которых по условиям со- 
ревнований допускается более высокий 
уровень шума, устроены проще. Как пра- 
вило, у них нет (или почти нет) шумоглу- 
шащей части, и в сущности весь глуши- 
тель состоит из прямого и обратного 
конусов, входного и выходного патруб- 
ков, да короткой цилиндрической части. 
Глушитель кроссового мотоцикла в связи 
с особыми требованиями к размещению 
на такой машине может иметь довольно 
сложную конфигурацию. Шум в резуль- 
тате получается достаточно сильный, 
но он не идет ни в какое сравнение с 
шумом мотора, у которого вообще нет 
выпускной системы. 

В заключение напомним, что эксплуа- 
тировать дорожные мотоциклы, моторол- 
леры и мопеды, уровень шума которых 
превышает величину, установленную за- 
водом, запрещается. Поэтому нельзя уда- 
лять йз глушителя акустический элемент. 
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Глушитель дорожного мотоцикле: 1 — 
входной патрубок; 2 — передняя часть; 
3 — обратный конус; 4 — задняя часть; 
5 — перегородки; 6 — центральная трубка 


акустического фильтра; I — II — мощ- 
ностной участок; II— III — шумоглушащнй 
участок. 
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МИРЕ МОТОРОВ 



АВТОБУСЫ «САНОС» 


Завод ^ФАП-Санос» в Белграде — круп- 
ное предприятие по сборке многоместных 
автобусов. Кузова сюда поступают с двух 
специализированных заводов в Скопле и Заг- 
ребе. Основное назначение автобусов «Са- 
нос*, которые изготовляются в кооперации с 
фирмой «Даймлер-Бенц» (ФРГ), — междуго- 
родные перевозки и обслуживание туристов. 
Автобусы одной из последних серий предла- 
гаются в разных вариантах на базе узлов, 
поставляемых из ФРГ, или полностью соб- 
ственного производства. Кузова для них 
выпускает завод имени 1 1 октября в г. Скоп- 
ле. Внешне машины схожи. 

На туристской модели «Санос С-315.21Т» 
применяется дизель «Даймлер-Бенц-ОМ402» 
с задним расположением, а все узлы шасси — 
югославские. Для междугородного «Саноса 

«РОВЕРЫ» СЕМЕЙСТВА «200» 

Все меняется и в консервативной Брита- 
нии: под маркой, традиционной для дорогих 
автомобилей, компания «Бритиш Лейланд» 
выпустила машину малого класса — «Ровер- 
200». Как и ранее «Триумф-экклейм» («За 
рулем», 1982, № 4), это скорее японский, чем 
английский автомобиль, — по сути не что 
иное, как «Хонда-сивик». Однако доля труда 
инженеров «Остин-Ровер» (так теперь назы- 
вается отделение «Бритиш Лейланд», выпус- 
кающее массовые легковые машины) возрос- 
ла. Это видно в выборе кузовной технологии, 
и особенно в конструкции нового мотора ти- 
па «С» (1596 см^, 83 л. С./61 кВт). Наряду с 
ним ставят и 12 -клапанный двигатель «Хон- 
да» (1342 см^), в котором для лучшего напол- 
нения и организации вихревого движения 
заряда каждый цилиндр обслуживают два 
впускных клапана при одном выпускном. 
Привод клапанов — от одного распредели- 
тельного вала в головке цилиндров. 

Сборка машин, в которых довольно высока 
доля узлов японского производства, ведется 
на недавно пущенном роботизированном за- 
воде. Кроме высокоавтоматизированной то- 
чечной сварки, здесь применяют склеивание 
узлов, например панели капота, крышки ба- 
гажника. Клей дозируют и наносят роботы. 
Двухкомпонентной полиуретановой краской 
окрашивают одновременно кузов и пластмас- 
совые бамперы. Это покрытие очень эластич- 


«СЕАТИВИСА» 


Ивиса — так называется принадлежащий 
Испании средиземноморский остров, кото- 
рый привлекает многих курортников. Испан- 
ская же промышленность привлекает зару- 
бежных капиталистов — здесь рабочая сила 
дешевле, чем в других государствах Евро- 
пы, а комплектующие изделия можно полу- 
чать из соседних стран, не неся больших зат- 
рат на транспортировку. 

Сегодня Испания делает около миллиона 
легковых машин в год на предприятиях, 
которые принадлежат «Дженерал моторе», 
«Форду», «Рено», «Ситроену». Единственная 
национальная фирма СЕАТ до последнего 
времени имела тесные технико-экономи- 
ческие связи с ФИАТОМ и выпускала много 
лет итальянские модели с небольшими отли- 
чиями. Лишь недавно увидели свет ее авто- 
мобили, непохожие на ФИАТ. Один из них — 
«СЕАТ-ивиса». Сохранив от «ФИАТа-ритмо» 
многие узлы шасси и трансмиссии, он полу- 
чил новый, более современный двигатель, 
сконструированный специалистами «Пор- 
ше». Об этом красноречиво говорит и над- 
пись, выштампованная на крышке клапан- 
ного механизма. 


24 . . . 


С-15.11» двигатель и все агрегаты, кроме ру- 
левого механизма, делают в Югославии. На 
все модели ставят сухое однодисковое сцеп- 
ление с гидропневматическим управлением, 
пяти- или шестиступенчатую синхронизиро- 
ванную коробку передач, рулевой механизм 
с сервоусилителем, двухконтурную пневма- 
тическую тормозную систему. Высокую ком- 
фортабельность обеспечивает пневматичес- 
кая подвеска. Кузова цельнометаллические, 
несущие, двухдверные, в туристском вариан- 
те — с приподнятым полом салона и увели- 
ченными окнами. Такая компоновка широко 
применяется сегодня для туристских автобу- 


'ч автобус 
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но и сохнет всего при 85° С, потому не проис- 
ходит перегрева пластмассы и меньше расход 
энергии для печей. Примечательны узкие 
фары нового типа (гомофокальные), встроен- 
ная в бампер комбинация фонаря заднего 
хода с противотуманным красным фонарем. 

В передней подвеске вместо привычных ви- 
тых пружин применены продольные торсио- 
ны, с целью увеличить свободное пространст- 
во возле двигателя, установленного поперек. 
Каждый торсион для сокращения его общей 
длины выполнен составным из двух концент- 
рично расположенных элементов. 

Обслуживание автомобиля после 12 000 ки- 
лометров пробега состоит практически в за- 
мене фильтра и масла в картере, основное 
ТО проводится раз в год или после 24 000 
километров. 

Малые «роверы», особенно модификации 
е улучшенной отделкой, как «Ванден плас», 
имеют множество стандартного и дополни- 
тельного оборудования, включая такие удоб- 
ные мелочи, как дистанционное управление 
замками багажника и люка горловины бензо- 
бака. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
АВТОМОБИЛЯ «РОВЕР-гіЗ-ВАНДЕН 

ПЛАС». Общие данные: число дверей — 4; 
число мест — 5; масса в снаряженном сос- 
тоянии — 885 кг; скорость — 155 км/ч; вре- 


Несущий кузов с коэффициентом лобового 
сопротивления 0,36 разработан фирмой 
«Итал дизайн» под руководством известного 
Д. Джуджаро и технологами кузовного заво- 
да «Карманн» (ФРГ). Что же испанского в 
этой переднеприводной модели? Название и 
труд мадридских рабочих. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
АВТОМОБИЛЯ «СЕАТ-ИВИСА* (в скоб- 
ках — отличающиеся данные модификации 
♦1,5 ГЛИкс*). Общие данные: число мест — 
5; число дверей — 3; снаряженная масса — 
925 кг; наибольшая скорость — 155 (168) 


сов. Она не только позволяет увеличить объем 
багажников — улучшается обзорность, пос- 
кольку идущие рядом машины перестают 
быть помехой, повышается безопасность 
(от боковых ударов страдает необитаемая 
зона кузова). 

По заказу устанавливают кондиционер 
воздуха, более мощный отопитель, радио- 
приемник или телевизор, индивидуальный 
обдув и освещение на каждое сиденье, обог- 
реватели боковых окон, пневматический при- 
вод передней двери. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕ- 
РИСТИКА АВТОБУСА «САНОС 
С-315.21Т» (в скобках — отличаю- 
щиеся данные модификации «Са- 
нос С-15.11*). Общие данные: 
число мест — 47 (53); собственная 
масса — 11 360 (9350) кг; полная 
масса — 16 000 кг; максимальная 
скорость — 102,5 (110) км/ч; запас 
топлива 360 (200) л. Размеры: 
длина — 12 000 мм; ширина — 
2500 мм; высота — 3710 (3014) 
мм; база — 6330 мм; внутренняя 
высота салона — 1980 (1930) мм; 
объем багажника — 12,5 (7,4) м^. 
Двигатель: число цилиндров — 
8 (6); рабочий объем — 12 760 
(11 050) см^; мощность — 256 л. с./ 
188 кВт при 2500 (2200) об/мин. 


мя разгона с места до 100 км/ч — 11,7 с; 
расход топлива при скорости 90, 120 км/ч и 
при городском цикле — 5,4; 7,4; 7,4 л/ 100 
км; запас топлива — 46 л; шины — 
165К13. Размеры: длина — 4156 мм; шири- 
на — 1623 мм; высота — 1378 мм; база — 
2450 мм. Двигатель: число цилиндров — 4; 
рабочий объем — 1342 см^; степень сжа- 
тия — 8,7; клапанный механизм — ОНС; 
мощность — 70 л. С./52 кВт; топливо — бен- 
зин с октановым числом 91. Трансмиссия: 
сцепление — сухое, однодисковое; коробка 
передач — пятиступенчатая; главная переда- 
ла — 4,428. Подвеска: передних колес — не- 
зависимая, свечная, с продольными торсио- 
нами; задних — полузависимая, на продоль- 
ных рычагах с поперечной балкой. Тормоза: 
передних колес — дисковые, задних — бара- 
банные. Рулевое управление — реечное. 
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км/ч; время разгона с места до 100 км/ч — 
16,0 (12,1) с; расход топлива при скорости 
90, 120 км/ч и при городском цикле — 4,9 
(4,8); 6,6 (6,4); 9,0 (8,8) л/100 км; запас топ- 
лива — 50 л. Размеры: длина — 3638 мм; 
ширина — 1610 мм; высота — 1395 мм; ба- 
за — 2447 мм; колея колес: передних — 
1400 мм, задних — 1410 мм; шины — 
165/658К14. Двигатель: тип — карбюратор- 
ный; число цилиндров — 4; рабочий объем — 
1193 (1461) см^; клапанный механизм — 
ОНС; степень сжатия — 9,5 (10,5); мощ- 
ность — 60 (85) л. С./44 (63) кВт при 5800 
(5600) об/мин. 


Трансмиссия: сцепление — сухое, 
однодисковое; коробка передач — 
четырех (пяти) ступенчатая. Под- 
веска: всех колес — независимая, 
передних — свечная, пружинная, 
задних — на поперечной рессоре. 
Тормоза: передних колес — диско- 
вые, задних — барабанные; в раз- 
дельном гидравлическом приво- 
де — усилитель. Рулевое управле- 
ние — реечное с усилителем. 


• • • • 




РАБОЧАЯ ЛОШАДЬ «НИССАН» 

Грузовики большой грузоподъемности, 
выпускаемые компанией «Ниссан» (Япония), 
называются «Ниссан-дизель». Как следует 
из названия, все они оснащены дизельными 
двигателями. 

Модели семейства «ЦК20» являются быст- 
роходными машинами, на шасси которых 
монтируются бортовые платформы, само- 
свальные кузова, цистерны, бетономешалки. 
Шестицилиндровый дизель, пятиступенчатая 
трансмиссия, зависимая рессорная подвеска 
всех колес не выделяют эти машины по ори- 
гинальности конструкции. Грузовик «Нис- 
сан-ЦК20» следует традиционным техни- 
ческим решениям и является одной из наи- 
более распространенных «рабочих лошадей». 
Аналог длиннобазной модификации 
(ЦК20ЛН) этого автомобиля — наш МАЗ — 
53352, а короткобазной (ЦК20ДД) — МАЗ — 
5549. 



«Ниссан-дизель-ЦК20ЛН». 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
МОДЕЛИ «ЦК20ЛН» (в скобках — отличаю- 
щиеся данные модификации ЦК20ДД). Об- 
щие данные: грузоподъемность — 9000 

(8600) кг; масса в снаряженном состоянии — 
6385 (6775) кг; колесная формула — 4X2; 
наибольшая скорость — 106 (95) км/ч или 
85 (78) км/ч. Размеры: длина — 8780 (6385) 
мм; ширина — 2480 мм; высота — 2850 мм; 
база — 5100 (3700) мм; шины — 10.00 — 20 
дюймов. Двигатель: число цилиндров — 6; 
рабочий объем — 10 308 см'; мощность — 
185 л. с. /136 кВт при 2300 об/мин. 


Исполнилось 20 лет с начала пронзводства 
грузовых автомобилей на заводе ИФА в Люд- 
вигсфельде (ГДР|. Около 70% выпущенных 
здесь машин экспортировано более чем в 40 
стран. 


Завод «Йиков» в г. Ческе>Будеёвице (ЧССР1 
обеспечивает карбюраторами не только оте- 
чественные предприятия, но и всю програм- 
му выпуска автомобилей «Вартбург» в ГДР, 
а также польских машин ФИАТ-126П. 


В Бразилии 90% легковых автомобилей ра- 
ботают на спирте, полученном из сахарного 
тростника, а остальная часть — на смеси из 
80% бензина и 20% спирта. 


Фирмы «Пухп (Австрия! и «Сузуки» (Япония} 
намерены организовать в Испании совместное 
производство мотоциклов типа «эндуро». 


На ряде моделей концерна «Дженерал 
Моторе» (США) начали устанавливать в задней 
подвеске однолистовую поперечную рессору 
из пластмассы. Впервые такие рессоры появи- 
лись на модели «Шевроле-корвет» в 1984 г. 


Парк мотоциклов и мопедов в Японии 
с 1978 по 1984 гг. вырос с 10 до 17 миллионов. 


«СМЕРТЬ 
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Пять лет назад американка Кенди Лайтнер 
и не помышляла об общественной деятель- 
ности. Но произошла страшная трагедия: 
один из ее детей погиб в аварии, совершен- 
ной пьяным водителем. И тогда молодая аме- 
риканка выступила инициатором создания ор- 
ганизации «Матери против нетрезвых водите- 
лей». 

Ныне деятельность этой организации полу- 
чила широкую известность и поддержку. И 
не только среди женщин. Злоупотребление 
спиртными напитками в США и связанные с 
этим драмы вызывают все большую тревогу 
общественности. «Алкоголизм, — констатиру- 
ет еженедельник «Тайм», — остается одной из 
серьезнейших социальных проблем США». Ал- 
коголь фигурирует среди десяти главных при- 
чин преждевременной смерти, вторит ежене- 
дельнику Н. Томпсон из Центра борьбы с 
болезнями в Атланте. Экономический ущерб 
от пьянства составляет ныне свыше 100 мил- 
лиардов долларов ежегодно, отмечает газета 
«Балтимор сан». 

Возросшая угроза стать жертвой пьяного 
водителя заставила тысячи американцев объе- 
диниться в организации, подобные той, что 
создала К. Лайтнер. Цель их — усилить дав- 
ление на власти, чтобы ужесточить меры на- 
казания к тем, кто привык за рулем пропускать 
стаканчик-другой горячительного напитка. 
«Возмущение общественности начинает ока- 
зывать какое-то влияние», — мнение Р. Кэл- 
вина, одного из руководителей федерации 
лиц, пользующихся шоссейными дорогами. 

Но так ли на самом деле? Хотя, конечно, 
кое-что местным властям действительно 
пришлось предпринять. Некоторые штаты уже- 
сточили свои законы, относящиеся к управле- 
нию автомобилем в нетрезвом состоянии. 
Предусмотрено не только лишение водитель- 
ских прав, но и тюремное заключение или 
принудительные работы. Под нажимом об- 
щественности полиция в вечерние часы уста- 
навливает на дорогах пункты по проверке 
трезвости. Особенно усилен контроль в конце 
недели. В ряде штатов приняты и такие меры, 
которые предусматривают привлечение к от- 
ветственности владельцев ресторанов и ба- 
ров, не воспрепятствовавших своим пьяным 
клиентам сесть за руль. «Теперь пьяные води- 
тели знают, что за ними началась «охота», — 
с удовлетворением заявляет основатель ор- 
ганизации «Убрать пьяных шоферов» Дорис 
Айкен в интервью журналу «ЮС ньюс энд 
Уорлд рипорт». Однако и ее оптимизм, ско- 
рее всего, основан лишь на том, что коли- 
чество смертельных случаев на дорогі^х США 
после ужесточения мер по отношению к не- 
трезвым водителям и в самом деле несколько 
снизилось. Многие же американцы по-преж- 
нему садятся за руль в нетрезвом состоянии, 
угрюмо констатирует «Тайм». Психологию 
американца трудно переделать. 

Увы, не только американца. Вот статья 
Вольфганга Метцнера «Пьяный за рулем: 
смерть едет рядом с водителем», опубли- 
кованная западногерманским журналом 
«Штерн». Официальная статистика показыва- 
ет, говорится в ней, что примерно 24% всех 
случаев со смертельным исходом в ФРГ про- 


исходит в результате алкогольного опьянения 
водителей. 

Еще более категоричен психолог А. Мюл- 
лер, возглавляющий один из центров про- 
верки годности к вождению автомобилей: 
«Каждый второй случай со смертельным ис- 
ходом в аварии следует отнести на счет води- 
телей, употреблявших за рулем спиртное». 
Заявление ученого основано на исследовании 
судебных материалов. Восстановив обстоя- 
тельства 300 аварий со смертельным исходом 
в земле Саар, он убедился в более чем по- 
верхностном расследовании полицией причин 
катастроф. Во всех трехстах авариях пробы 
на «алкоголь были взяты лишь у 73 водите- 
лей. Психолог заключает, что в 56% рассмот- 
ренных случаев одной из причин следует 
считать употребление спиртных напитков, и 
предупреждает: уже при содержании ал- 
коголя в крови 0,6 промилле риск попасть 
в дорожно-транспортное происшествие увели- 
чивается вдвое. 

Нетрудно предположить, что сделанные уче- 
ным выводы вряд ли произведут должный 
эффект на немцев — одну из самых пьющих 
наций, В 1983 году, например, каждый жи- 
тель ФРГ старше 15 лет выпил в среднем 176 
литров пива, 27 литров вина, 4,9 литра игристых 
вин и 6,5 литра крепких напитков. К тому же 
при содержании алкоголя в крови до 0,8 про- 
м'илле здесь можно садиться за руль. Приводя 
собственные наблюдения, журнал «Штерн» 
вслед за А. Мюллером замечает: большин- 
ство садящихся за руль в нетрезвом состоянии 
бывают обнаружены лишь в том случае, если 
они нарушили правила или попали в аварию. 
Да и то не всегда. 

Однако вернемся к статье В. Метцнера. 
«В очередной вираж я пытаюсь войти на ско- 
рости более 100 км/ч. Машину начинает вести 
то в одну, то в другую сторону, — описывает он 
одно из своих приключений. — Дальнейшее 
происходит быстро: обочина буквально опро- 
кидывается на меня и наступает тишина». 

«Авария», которую описывает журналист, 
воображаемая, и произошла она за рулем 
тренажера в управлении дорожного движе- 
ния в Кельне. «Однако за стенами этого управ- 
ления, — предупреждает Метцнер, — на за- 
падногерманских автострадах «Король Алко- 
голь» выступает уже в роли реального убий- 
цы. Не будь во мне алкоголя, не было бы 
и того «происшествия». Исследования, прове- 
денные на тренажере одного из заводов 
«Фольксвагена», подтверждают эту мысль: 
даже при норме алкоголя ниже официально 
допустимой у испытуемых происходило в три 
раза больше аварий, чем на трезвую голову. 

«Необходимы четкие правила и строгое 
ограничение потребления спиртного, если мы 
хотим, наконец, добиться более эффективных 
мер борьбы с «убийцей номер один», пресле- 
дующим нас на дорогах», — замечает автор 
статьи в «Штерне», обобщая выводы, к ко- 
торым приходят общественные и научные 
организации многих стран. Однако все эти 
призывы остаются гласом вопиющего в пусты- 
не. 
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КЛУБ 
«^АВТОЛЮБИТЕЛЬ^’ 


«Волга» 

станет 

теплее 

Среди автомобилей-долгожителей 
«Волге» ГАЗ — 21 принадлежит, пожа- 
луй, наиболее заметное место. Это на- 
• дежная и крепкая машина, однако зи- 
мой в ней, по современным меркам, не- 
достаточно тепло. Автолюбитель А. КУЗ- 
НЕЦОВ из Красноярска за многолет- 
нюю круглогодичную эксплуатацию 
«Волги» полностью изучил ее конструк- 
цию и нашел способ значительно повы- 
сить эффективность работы системы 
отопления. 

Любая автомобильная система отопле- 
ния имеет три главных элемента: тепло- 
обменник, где тепло горячей жидкости 
передается воздуху, устройство для по- 
дачи холодного наружного воздуха к 
теплообменнику и устройство для рас- 
пределения нагретого воздуха внутри са- 
лона. Требования к каждому из них про- 
сты и по сути своей одинаковы. И воз- 
дух и горячая жидкость должны пол- 
ностью заполнять предназначенные им 
полости и беспрепятственно протекать 
через них. 

Модернизацию отопителя начинаем с 
переделки радиатора. На ГАЗ — 21 он 
устроен таким образом: в левый бачок 
через один патрубок поступает горячая 
жидкость из рубашки системы охлаж- 
дения двигателя. По трубкам половины 
радиатора жидкость протекает в правый 
бачок; развернувшись, поток по второй 
половине пакета трубок возвраш;ается в 
левый бачок и через второй патрубок 



Рис. 1. Переделанный радиатор отопи- 
теля «Волги» ГАЗ — 21: 1 — штатные 
патрубки в левом бачке; 2 — патрубок, 
припаянный на правый бачок. 


Рис. 2. Тройник 
для подвода жид- 
кости из отопите- 
ля в нижний 
шланг радиатора 
системы охлаж- 
дения. 



вытекает из отопителя. В левом бачке 
встречные потоки жидкости разделены 
перегородкой. Но эта деталь при сборке 
неплотно прилегает к опорной пластине 
внутри бачка, и потоки жидкости оказы- 
ваются практически неразделенными. 
Вода или антифриз, едва попав в бачок 
через входной патрубок, тут же вытека- 
ют через выходной, минуя трубки ра- 
диатора. 

Чтобы исправить положение, подавать 
жидкость следует в оба патрубка на ле- 
вом бачке радиатора, а забирать ее — 
через дополнительно впаянный в верх- 
ний угол правого бачка, как показано 
на рис. 1. Этот выходной патрубок надо 
сделать несколько большим по диаметру, 
чем любой из входных. Для подвода 
жидкости по одному шлангу к двум пат- 
рубкам радиатора можно сделать трой- 
ник и оставить забор горячей воды в 
одном месте — от головки цилиндров. 
Но возможен и, по моему опыту, эффек- 
тивен другой вариант — во второй па- 
трубок подавать жидкость из блока ци- 
линдров через краник для ее слива. 

Чтобы отток жидкости из радиатора ' 
отопителя был постоянным и энергич- 
ным, я устроил выход ее в шланг, со- 
единяющий радиатор системы охлажде- 
ния с водяным насосом. Для этого в сред- 
ней части разрезал толстый шланг и 
вставил в него самостоятельно изготов- 
ленный по месту тройник (рис. 2), к кото- 
рому присоединил тонкий шланг от «печ- 
ки*. Если же смириться с некоторым 
уменьшением потока вытекающей из ото- 
пителя жидкости, то можно сохранить и 
прежний выход ее в штуцер на самом 
водяном насосе. 

Разумеется, все новые соединения тру- 
бопроводов, по которым течет горячая 
жидкость, надо надежно закрепить хо- 
мутами. 

Следующий этап — улучшение усло- 
вий для подачи воздуха к отопителю и 
от него в салон. Первое что полезно сде- 
лать — снять крышку и сетку с люка 
наружного забора воздуха и срубить 
пластину, стоящую поперек й середине 
ниши. Здесь следует оставить только 
кронштейн для тросика, управляющего 
положением крышки воздухозаборного 
люка. 

Далее снимаем нижнюю декоративную 
рамку у лобового стекла и удаляем в 
ней перемычки между отверстиями для 
выхода воздуха, объединяя таким обра- 
зом по три-четыре отверстия. Отгибаем 
в сторону салона кронштейны крепления 
рамки и укрепляем декоративную рамку 
так, чтобы она отстояла от стекла на 
2 — 2,5 см. Конечно, можно и совсем не 
ставить рамку, хотя бы на зиму, но от 
этого несколько пострадает внешний вид 
панели. 

Перечисленных изменений в моем ав- 
томобиле оказалось достаточно, чтобы в 
морозную зиму салон прогревался не 
хуже, чем у «жигулей*. Даже при за- 
полнении системы охлаждения водой не 
было случая, когда бы она замерзла. 

Готовя к публикации предложение 
А. Кузнецова, мы попросили специали- 
стов горьковского автозавода высказать 
мнение о возможности перечисленных 
изменений в конструкции системы отоп- 
ления «Волги» ГАЗ — 21. Заключение 
конструкторов однозначно: все, о чем рас- 
сказал автор, действительно полезно, и 
в эксплуатации машин, давно снятых с 
производства, целесообразно использо- 
вать опыт сибирского автолюбителя. 









«Посквича» 
не ржавеют 



Убеждать автолюбителей в полезности 
установки на машину специальных щи- 
тов, предохраняющих от коррозии ме- 
талл в полостях над передними крыль- 
ями, уже не нужно. Эти изделия не за- 
держиваются на прилавке: промышлен- 
ность выпускает их пока явно недоста- 
точно. И многие читатели обращаются в 
редакцию с просьбой рассказать о том, 
как самостоятельно изготовить щиты. 
Для владельцев «волг» такой материал 
был опубликован в журнале, тем, у кого 
«запорожцы», это не требуется, у обла- 
дателей «жигулей» есть все-таки воз- 
можность купить щиты. А вот хозяева 
«москвичей» нуждаются в такой консуль- 
тации. Предлагаем им на этих страни- 
цах материал, подготовленный специали- 
стами управления «Москвичавтотехоб- 
служивание» инженерами Л. ВЛАДИ- 
МИРОВЫМ и В. БАРАНОВЫМ. 

В комплект щитов для установки под 
передние крылья любой модели « Москви- 
ча* московского или ижевского производ- 
ства начиная с «408» и до «2140- люкс* 
входят: пара (левый и правый) симмет- 
ричных щитов, два кронштейна, два упо- 
ра и крепежные детали. Конструкция и 
размеры щита показаны на рис. 1. 

Основным материалом для изготовле- 
ния щитов на заводе служит алюминие- 
вый лист АМ-2М толщиной 1,5 мм. Но 
вполне пригоден и такой же толщины 
лист АД1М, а также листы из алюми- 
ниевых сплавов Д16Т, А ДОН толщиной 
1,2 мм. При отсутствии этих материалов 
можно воспользоваться оцинкованным 
железом или листовым пластиком, допу- 
скающим значительные изгибы при мон- 
таже. 

Вдоль длинных сторон каждого щита 
металлическими скобами прикреплены 
резиновые уплотнители: 2 длиной 
165 мм, 3 длиной 1570 мм и 5 длиной 
1330 мм. Поперечное сечение уплотните- 
ля заводского изготовления показано на 
рисунке. Здесь же приведены и все необ- 
ходимые размеры. Совершенно очевидно, 
что изготовить такой уплотнитель само- 
стоятельно автолюбитель не в состоянии, 
но, воспользовавшись размерами, можно 
сделать вполне пригодный заменитель, 
предположим, из лент, нарезанных из 
старых автомобильных камер. 

К задней части щита прикреплен фар- 
тук 4, сделать который несложно из лю- 
бого подходящего по толщине резинового 
коврика. 

После сборки щитов с уплотнителями 
и фартуками, изготовления необходимых 
кронштейнов, упоров и крепежных дета- 
лей приступают к монтажу щитов в поло- 
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Рис. 1. Предохранительный щит для перед- 
них крыльев €<москвичей»: 1 — щит; 2, 3, 
5 — резиновые уплотнители; 4 — фартук. 
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Рис. 2. Установка щита на автомобиль: 
1 — щит; 2 — поперечина пола; 3 — 
гайка М8; 4 — пружинная (диаметр 8 мм) 
шайба; 5 — планка; 6 — кронштейн (ле- 
вый и правый симметричны); 7 — болт 
Мб; 8 — гайка Мб; 9 — пружинная (диа- 
метр б мм) шайба; 10 — фартук; 11 — 
упор. 
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Рис. 3. Профиль предварительно согнутого 
щита до монтажа на машину. 


сти под крыльями. Каждый щит жестко 
прикрепляют только задней частью к по- 
перечине пола, где надо просверлить по 
два сквозных отверстия диаметром 9 мм, 
как показано на рис. 2 (вид Б). Взаимное 
расположение деталей закрепленного щи- 
та показано здесь же. Передняя часть щи- 
та ничем не закрепляется, а просто ле- 
жит, опираясь на упор 11, закреплен- 
ный на шпильке кронштейна, к кото- 
рому крепится бампер, под штатную 
гайку. 

Очередность монтажных операций та- 
кова. С машины, поднятой на упоры, сни- 
мают передние колеса и грязезащитные 
щитки, прикрываюпще на моделях преж- 
них лет выпуска полости за крыльями. 
Все поверхности крыльев, брызговиков 
и других деталей кузова, которые ока- 
жутся за щитом, тщательно моют, высу- 


шивают и восстанавливают у них повреж- 
денную битумную антикоррозионную 
мастику. Даже на новой машине полезно 
нанести дополнительный слой антикора 
или консерванта. Когда мастика достато- 
чно подсохнет, можно устанавливать 
кронштейн 6, планки 5 и закреплять их, 
не затягивая окончательно, гайками 3 с 
пружинными шайбами 4. Согнутый, как 
показано на рис. 3, щит вставляют в 
полость под крылом и прижимают сред- 
нюю выпуклую часть вверх к крылу. 
Переднюю часть щита проталкивают 
вперед к брызговику так, чтобы кромка 
щита снизу была на 15 мм ниже края 
брызговика, а между ними оставалась 
щель шириной 3 — 8 мм для прохода 
воздуха в полость над щитом. Там, где 
крыло соединяется с брызговиком, есть 
отбортовка, мешающая ровно положить 


резиновый уплотнитель — его надо раз- 
резать, чтобы отбортовка вошла в про- 
резь. После этого ставят упор 11 (см. 
рис. 2). 

Заднюю часть щита поджимают вверх 
и назад, совмещая отверстия в нем с отвер- 
стиями в кронштейне. Закрепляют щит 
на кронштейне четырьмя болтами 7 с 
гайками 8 и шайбами 9, одновременно 
затянув гайки 3. 

Контролируя установку щита, можно 
обнаружить в отдельных местах неболь- 
шие зазоры между резиновыми уплотни- 
телями и поверхностью крыла. Они впол- 
не допустимы и не повлияют на эффек- 
тивность защиты деталей. По наблюде- 
нию за экспериментальными машинами 
внутренние поверхности крыльев за щи- 
тами оставались в первозданном виде 
даже после четырех лет эксплуатации. 
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СОВСЕМ НЕ МЕЛОЧЬ 


Зимнее утро на автостоянке. Часть ма- 
шин зимует под тентом. Зато вокруг ос- 
тальных идет суета. Хлопают капоты и 
двери, гудят моторы, с крыш петит снег. 
Обычный ритуал утренних сборов. 

Представим себе, что к одному из энту- 
зиастов круглогодичной эксплуатации ма- 
шины подошел некто и попросил его... 
сжечь здесь же возле автомобиля 40 
рублей любыми купюрами. Ответная реак- 
ция, очевидно, не требует комментария. 
Ну, а если просьба будет иной: запаситесь 
пятью канистрами АИ-93, пустите мотор и, 
подливая бензин в бак, ждите, когда он 
весь превратится в выхлопные газы. 

Тоже нет желания. И времени! Пожалуй, 
верно. Ждать почти двое суток на мо- 
розе — многовато. 

Упростим задачу: жгите тот же бензин, 
за те же деньги, но не сразу весь, а пор- 
циями — сколько сгорит за полчаса, пока 
вы сметете снег с машины, проверите 
давление в шинах, покурите, разомне- 
тесь... Согласны! Тоже нет! И тем не ме- 
нее... Машина стоит, мотор гудит, бензин 
горит, вы разминаетесь, воздух пополняет- 
ся окисью углерода, которую, увы, замерз- 
шие деревья не в силах снова превратить в 
кислород. И так каждое утро. Да днем 
один- два раза минут по пятнадцать. Гля- 
дишь, за три зимних месяца и удастся спа- 
лить те самые 100 литров. 

Современные конструкции моторов, вы- 
сококачественные масла и охлаждающие 
жидкости позволяют без ущерба для ма- 
шины начинать движение, как только дви- 
гатель заработает устойчиво с полупри- 
крытой воздушной заслонкой в карбюра- 
торе. В такое состояние мотор приходит 
уже через минуту-две после пуска. Не 
ожидайте, когда термометр на щитке 
приборов покажет 90° С — - идеальный теп- 
ловой режим. Двигатель работает ровно, 
без перебоев отзывается на движения 
педали газа — включайте первую пере- 
дачу и не спеша, 1500 — 2000 оборотов в 
минуту, отправляйтесь в путь. Уже через 
два-три километра «подсос» можно будет 
убрать и прибавить оборотов. По мере 
прогревания мотора, трансмиссии и ходо- 
вой части машина покатится легче и сама 
подскажет нужную передачу и режим ра- 
боты двигателя. Но это уже будет полез- 
ная работа. 

Запомним: за час работы мотора на 
холостом ходу с прикрытой воздушной 
заслонкой сгорает до 3 литров бензина. 
Открытая воздушная заслонка уменьшит 
безполезный расход топлива на литр, 
не более, но не прибавит ни одного кило- 
метра пробега. Сделать это может только 
водитель. Он же, водитель, в состоянии 
уменьшить и время на прогрев мотора, 
заблаговременно утеплив моторный отсек 
чехлом на облицовке радиатора и допол- 
нительной обивкой капота изнутри, если 
она не сделана заводом. 
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Тормозная жидкость 
в «Жигулях» 


Первые гидравлические тормозные сис- 
темы появились на автомобилях более 
60 лет назад. Разумеется, простые конст- 
рукции машин той поры, их невысо- 
кие скоростные и тормозные качества, 
применяемые при изготовлении и в 
эксплуатации материалы находились в 
известном соответствии. Современные ав- 
томобили отличаются от своих пред- 
шественников более высокой динамикой, 
эффективными тормозами, надежностью, 
комфортом и намного меньшим весом. 
Получить все эти плюсы удается благо- 
даря новым прогрессивным материа- 
лам, к числу которых относится и тор- 
мозная жидкость. 

Каковы требования к тормозам «жи- 
гулей», как работает в их приводе из- 
вестная всем «Нева», что происходит 
с ней, короче, что важно знать здесь 
автолюбителю — об этом рассказывает 
специалист Волжского автозавода ин- 
женер В. ДОРФМАН. 

В первых конструкциях гидравлического 
привода тормозов требования к жидкостям 
были невысоки, и их вполне удовлетворяли 
многоатомные спирты, например глицерин 
или его смесь с водой. Температуры в мас- 
сивных деталях барабанных тормозов были 
сравнительно невелики, и хотя опасность 
закипания жидкости существовала, но случа- 
лось оно лишь при крайне тяжелых усло- 
виях езды — быстрой и со множеством 
торможений. 

При уменьшении размеров деталей и по- 
вышении эффективности тормозов, связан- 
ной прежде всего с переходом от бара- 
банной конструкции к дисковой, температу- 
ры в рабочих механизмах возросли. Так, при 
специальных испытаниях «жигулей» тру- 
щиеся детали передних дисковых тормозов 
разогреваются до 700° С и выше. Большая 
часть тепла от механизмов отводится обте- 
кающими их потоками воздуха, однако при 
некоторых условиях температура тормозной 
жидкости в цилиндрах достигает 150° С и бо- 
лее, а после остановки автомобиля резко по- 
вышается до 190—200° С. Такие жесткие ус- 
ловия эксплуатации тормозов требуют при- 
менения специальных жидкостей с высокой 
температурой кипения. 

Тормозная система — важнейший элемент 
безопасности автомобиля, и заправленную в 
нее жидкость необходимо рассматривать как 
такой же важности работающий элемент. 
По этой причине требования, предъявляемые 
к ней, очень многообразны. 

Жидкость должна быть морозостойкой и 
после длительной выдержки при — 40° С 
и даже — 50° С из нее не должны выпадать 
никакие осадки, которые могли бы засо- 
рить тормозную систему. Заданная вязкость 
жидкости должна сохраняться и при 
-1-100° С и при —40° С. 

Разумеется, она не должна вызывать кор- 
розии деталей в тормозной системе и быть 
совместимой с резиновыми уплотнительными 
деталями, то есть не приводить к их усадке 
или чрезмерному разбуханию. Жидкость 
должна смазывать трущиеся детали и сохра- 
нять стабильность химического состава во 
всем диапазоне рабочих температур. 

Ныне более 95% тормозных жидкостей в 
странах с развитым автомобилестроением из- 
готовляют на основе гликолевых эфиров, ко- 
торые лучше отвечают всем требованиям. 
Кроме того, в состав тормозных жидкостей 


входят полигликоли, ингибиторы коррозии и 
антиокислители. Первой тормозной жидко- 
стью такого состава у нас в стране стала 
«Нева», разработанная специально для авто- 
мобилей ВАЗ. 

Тормозные жидкости на основе гликолевых 
эфиров обладают тем полезным свойством, 
что хорошо связывают воду. В то же время 
высокая гигроскопичность тормозной жид- 
кости приводит к поглощению воды в таких, 
казалось бы, герметичных местах тормоз- 
ной системы, как колесные тормозные ци- 
линдры, расширительный бачок, резиновые 
шланги, которые на самом деле водопро- 
ницаемы и допускают медленную диффузию 
воды через ткань и резину. 

Исследования, проведенные на ВАЗе, пока- 
зали, что со временем начальная темпера- 
тура (190 — 195° С) кипения «Невы», нахо- 
дящейся в тормозной системе, снижается 
в результате накопления влаги. На темп 
этого снижения влияют многие факторы ус- 
ловий эксплуатации (климатическая зона, 
интенсивность пользования тормозами, со- 
стояние деталей и др.). Через определенное 
время температура кипения тормозной жид- 
кости стабилизируется обычно на уровне 
140±10° С. В морском климате Прибалтики 
это происходит уже через два года эксплуата- 
ции автомобиля, в Среднем Поволжье — 
через три. Вот почему при интенсивном 
использовании тормозов, например в горах, 
существует опасность, что температура жид- 
кости, прослужившей два-три года, может 
подняться до 150° С и выше, она закипит 
и это приведет к образованию паровых про- 
бок и отказу тормозов. 

Чтобы не подвергать риску себя и пассажи- 
ров, желательно через два-три года заменять 
тормозную жидкость. Этот срок согласуется 
с рекомендациями зарубежных фирм 
(«Басф», «Кастрол» и др.), изготовляющих 
тормозные жидкости. 

В первые годы выпуска «жигулей» в ин- 
струкциях по эксплуатации не было записано 
операций по замене тормозной жидкости. 
Основанием для этого служили рекоменда- 
ции фирмы ФИАТ, которая и в настоя- 
щее время на своих автомобилях не предус- 
матривает этого. Однако проведенные заво- 
дом исследования дали основания для огра- 
ничения максимального срока службы тор- 
мозной жидкости — не более пяти лет, так 
как длительное использование увлажненной 
жидкости помимо снижения температуры ее 
закипания приводит еще и к коррозии ответ- 
ственных деталей в тормозной системе. В 
реальной эксплуатации снизить срок службы 
тормозных жидкостей до двух-трех лет у 
всего парка «жигулей» в настоящее время 
практически невозможно из-за недостаточно- 
го производства «Невы». Но повысить без- 
опасность автомобилей вполне реально, если 
заправлять их тормозной жидкостью с боль- 
шей температурой кипения. С этой целью 
разработана и уже внедрена на ВАЗе тормоз- 
ная жидкость «Томь» с температурой кипе- 
ния 205° С. Успешно выдержала испытания и 
тормозная жидкость «Роса» с температурой 
кипения 260° С. 

Новые отечественные тормозные жидкости 
отвечают самым жестким требованиям меж- 
дународных стандартов по безопасности ав- 
томобилей, и в новых моделях ВАЗ, начи- 
ная с ВАЗ— 2108, для них установлены 
следующие сроки службы; «Томь» — два 
года, «Роса» — три. Разумеется, эти сроки 
по мере накопления эксплуатационного 
опыта в будущем уточнятся. 
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ИНЖЕНЕРЫ 
ОТВЕЧАЮТ 
ЧИТАТЕЛЯМ > 


Читателя В. Мезенцева из Смоленска 
интересует, какую скорость нужно . под- 
держивать в случае, когда с ограни- 
ченным запасом бензина хочется проехать 
как можно больше, например если при- 
ходится тянуть до АЗС. Кроме того, ему 
не совсем ясно, что понимают под тер- 
мином сокономичная скорость». Подоб- 
ные вопросы в той или иной форме за- 
дают многие автомобилисты. 

Ответить на них мы попросили стар- 
шего научного сотрудника НАМИ А. ТЮ- 
ФЯКОВА. 

Вероятно, многие сочтут, что ответ вполне 
можно уложить в известную всем поговорку 
«тише едешь — дальше будешь», и окажутся 
не столь уж далеки от истины. Но если гово- 
рить всерьез, эта «формула» не может слу- 
жить водителю исчерпывающим методиче- 
ским указанием. Факторов, влияющих на 
зависимость между скоростью и расходом 
топлива, много, и они достаточно непросты. 
Попробуем, допуская определенные упроще- 
ния, разобраться в сути основных вопро- 
сов. 

Чем быстрее движется автомобиль, тем 
большая мощность требуется от его мотора — 
это положение понятно каждому, поскольку 
оно подтверждается житейской практикой. Но 
связь между мощностью и скоростью не пря- 
мая. Ее характер определяется многими усло- 
виями («За рулем», 1977, № 7 и 1982, № 3), а 
более всего — затратами на преодоление 
сопротивления воздуха, которые растут про- 
порционально кубу скорости движения. В 
конечном счете получается зависимость, ко- 
торая графически выглядит круто возрастаю- 
щей кривой (кривая 1 на графике). Отсюда 
следует, что бесспорно правильным было бы 
такое утверждение: тише едешь — резко 
снижаешь необходимую мощность, затрачи- 
ваемую на преодоление всех дорожных сопро- 
тивлений. 

А как при езде мы снижаем мощность дви- 
гателя? Очень просто: отпуская педаль газа, 
прикрываем дроссельную заслонку в карбю- 
раторе. Но тем самым во впускной тракт 
вводится помеха на пути потока горючей 
смеси, а это не только ведет к ограничению 
мощности, но и несколько ухудшает про- 
текание самого рабочего процесса вследствие 
так называемых насосных потерь. Проще го- 
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воря, двигатель начинает менее эффективно 
использовать энергию топлива. Кстати, именно 
этим объясняется отрицательный результат 
при использовании самодельных устройств, 
которые кое-кто встраивает во впускной тракт 
с целью улучшить смесеобразование и полу- 
чить экономию бензина. 

Тем не менее при снижении скорости дви- 
жения расход бензина существенно падает. 
Почему? Да потому, что выигрыш от умень- 
шения дорожных сопротивлений (аэродинами- 
ка, качение колес) гораздо более весом, чем 
проигрыш от увеличения насосных потерь в 
двигателе. Особенно ярко это проявляется 
при больших скоростях движения. В итоге 
зависимость расхода топлива от скорости 
приобретает вид, показанный на графике (кри- 
вая 2). Таким образом, снижение скорости 
неуклонно, хотя и не в прямой пропорции, 
ведет к уменьшению потребления бензина. 
Естественным ограничителем здесь служат 
минимально устойчивые обороты коленчатого 
вала при работе мотора под нагрузкой (эта 
величина у разных машин обычно колеблет- 
ся в пределах 1300 — 1600 об/мин). Таким об- 
разом, чтобы «тянуть» по шоссе до АЗС, нуж- 
но стремиться ехать на высшей передаче, 
равномерно и с небольшими оборотами, 
близкими к минимально устойчивым. 

А ‘ЧТО же означает понятие «экономичная 
скорость»? Ныне это словосочетание в каче- 
стве технического термина не применяется. 
А раньше оно вызывалось к жизни следующим 
обстоятельством. При недостаточном совер- 
шенстве карбюраторов, да и самих двига- 
телей, систему холостого хода регулировали 
«побогаче», чтобы обеспечить устойчивую ра- 
боту мотора в таком режиме. Это приводило 
к отклонению вверх «хвоста» экономической 
характеристики (кривая 3 на графике), поэто- 
му появлялась зона скоростей, при кото- 
рых расход минимален. У современных ма- 
шин, как уже было показано (кривая 2), та- 
кого явления нет. 

Для полноты картины нужно упомянуть о 
следующем. Как мы видели, при прочих рав- 
ных условиях каждой скорости соответствуют 
совершенно определенные затраты мощ- 
ности. Эту требуемую мощность двигатель 
«поставляет» при заданных оборотах коленча- 
того вала, которые зависят от передаточ- 
ного числа в трансмиссии (в случае движе- 
ния на прямой передаче — от редук- 
тора ведущего моста). Однако теоретически 
одна и та же частичная мощность (то есть 
меньше максимальной) может быть получена 
при разных оборотах разной спепенью дрос- 
селирования. Если исходить из соображения 


Расход топлива автомобилем ВАЗ — 2105 с двигателем ІгЗ л при установившемся {рав- 
номерном) движении на прямой передаче по горизонтальному асфальтированному 
шоссе 


Скорость 
движения, 
км/ ч 

Затраты 

мощно- 

сти, 

л. с. 

Передаточное 
число редукто- 
ра заднего мо- 
ста 

Частота враще- 
ния коленчатого 
вала, об/ мин 

Расход топ- 
лива, 
л/100 км 

Теоретический мини- 
мальный расход топли- 
ва, достижимый при 
наиболее выгодном ре- 
жиме работы двигате- 
ля, л/ 100 км 



4,44 

1220 

5,2 


30 

3,5 

4,3* 

1180 

5,0 

4,3 



4,1 

1120 

4.8 




4,44 

2430 

5.7 


60 

7,5 

4,3* 

2360 

5.5 

4.5 



4,1 

2250 

5.3 




4,44 

3650 

7,8 


90 

17,5 

4,3* 

3530 

7,6 

5,7 



4,1 

3370 

7.4 




4,44 

4870 

10,3 


120 

35 

4,3* 

4710 

10,0 

8,3 



4,1 

4490 

9,7 



* Штатный редуктор ВАЗ — 2105. 
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топливной экономичности, желательно, чтобы 
обороты были поменьше, тогда на каждом 
отрезке пути количество тактов впуска будет 
небольшим, в то время как открытие дрос- 
сельной заслонки — увеличенным, снижаю- 
щим помехи на пути рабочей смеси и спо- 
собствующим наиболее эффективному ис- 
пользованию топлива. Высказанное положе- 
ние может быть проиллюстрировано данными, 
приведенными в таблице. 

Наиболее простой путь к реализации упо- 
мянутых преимуществ заключается в умень- 
шении передаточного числа редуктора ве- 
дущего моста, что также следует из при- 
веденных в таблице данных. Именно поэтому 
заводы стремятся применять такие редукторы 
в новых моделях и модификациях своих ав- 
томобилей. Однако делается это, как правило, 
лишь в сочетании с другими конструктор- 
скими мерами, такими, как облегчение маши- 
ны, улучшение ее аэродинамики и т. д. В про- 
тивном случае могут недопустимо ухудшиться 
ее динамические качества — способность бы- 
стро разгоняться, преодолевать подъемы, до- 
стигать заданной максимальной скорости. 

С учетом этих факторов идеальной была бы 
автоматическая бесступенчатая трансмиссия, 
которая в любой момент обеспечивает пере- 
даточное число, необходимое для опти- 
мальных оборотов двигателя. Но пока такое 
решение для массового производства не- 
приемлемо: слишком сложной, дорогой и тру- 
доемкой была бы эта конструкция. Создатели 
автомобилей идут компромиссным, но доста- 
точно эффективным путем. Смысл заключа- 
ется в использовании дополнительной, по- 


вышающей передачи. Достичь максимальной 
скорости на ней нельзя — не хватит запаса 
мощности. Но в диапазоне реально исполь- 
зуемых скоростей и при благоприятных до- 
рожных условиях повышающая (обычно пя- 
тая) передача позволяет заметно снизить 
обороты коленчатого вала по сравнению 
с прямой, четвертой, и тем самым заметно 
сократить потребление топлива. А при необ- 
ходимости резко разогнаться не составляет 
труда перейти на прямую передачу. 



Зависимость затрат мощности и расхода 
топлива от скорости движения автомобиля 
ВАЗ — 2105: 1 — требуемая мощность (кривая 
применима ко всем моделям «жигулей»); 2 — 
расход топлива; 3 — примерно так выглядела 
бы кривая расхода топлива при переобогащен- 
ной регулировке системы холостого хода. 
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Михайлов Г., Семенов К. 

Прозрачная стена 
Нарбут А. Бесступенчатые 
трансмиссии 

Страничка мотоциклиста 

Коноп Э. Глушитель и мощ- 
ность 12 — 22 


12—28 

6—26 

7—26 

11—26 

30; 11—30 


9—7 


6—16 



Коноп Э. Коробка передач 
ЯВЫ 

Коноп Э. Перебои и рывки 
Коноп Э. Поговорим о зажи- 
гании 

Коноп Э. Разбираем двига- 
тель ЯВЫ 

Коноп Э. Уроки «Юпитера — 
4 » 

Маринин Г. Регулировка ко- 
робки «Восхода* 
«Повозка для верховой езды 
с керосиновым двигате- 
лем* 

Полищук Ю. «Днепры* хоро- 
ши, если... 

Секретов В. Аккумуляторная 
батарея 

Секретов В. Чем смазывать 
у,злы? 

Тюфяков А. Карбюраторы 

Поиски, идеи разработки 

Александров Ю. Универсалы 
повышенной вместимо- 
сти 

Шугуров Л. Подвеска меняет 
характер 

Тест «За рулем» 

Басс Б. Искра в свече 
Магнитная магия 
Опробовано в работе 
Сигнализатор вместо тахо- 
метра 

Синельников Б. И быстро, 
и безопасно 
Угол, а не зазор 
Универсальная смазка 
Фары, которые не тускнеют 


2— 30 
6—22 

5—30 

10—22 

3— 27 

4— 10 


8—8 

I — 30 

II — 7 


«Знак преткновения» 6 — 18 

Литинский С. Зловещая 

шпилька 8 — 18 

Литинский С. Перед главной 

дорогой 3 — 22 

Чайковский А. Опасный воз- 
раст 11—19 

Советы по вождению 


Добрушин А. Внимание! Де- 
ти 9 — 22 

Как вы поступите? 1 — 22; 5 — 22; 10 — 20 

Кузьин А., Баранова Л. 

Авария от усталости 9 — 20 

Пашкин Л. Хорошая езда при 

плохой погоде 2 — 20 

Тимофеев Н. Зимняя дорога 11 — 20 

Филонов М. Оседлав «желез- 
ного коня» 5 — 20 


9—15 

8—22 


7—6 

12—16 


9—30 

7—17 

4— 30 

5— 14 

6— 29 
2—8 

6—29 

3—26 


Разные вопросы 

Александров С. Безопасных 

доз нет! 10 — 17 

Волошин Г., Кольбах В. От 

жезла — к ЭВМ 11 — 18 

Зингер Г. Пользы ради 2 — 20 

Кочетов Л. Чем тушить 

огонь? 11 — 22 

Круглов Г. Не прощается ни- 
кому 12 — 18 

На дорогах всего света 1 — 22; 5 — 22; 

6—20; 7—22; 8—20; 9—22; 10—20; 

11 — 22 ; 12—20 


Плоткин Ф. За рулем — ни 

грамма спиртного 3 — 22 

Почта ЗВ 4 — 19 

Соловьев А., Терновой И. По- 
ка не подоспела «ско- 
рая* 6 — 20; 8 — 20; 

12 — 20 


Инженеры отвечают читателям 

Тюфяков А. Выгодная ско- 


рость 

Тюфяков А. Городской цикл 

12- 

-29 

и езда по городу 

10- 

-31 


Советы бывалых (3-я стр. обл.) 

«Волга* — 2, 4 

Автомобили ВАЗ — 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 

11,12 

«Москвичи» — 1, 3, 4, 6, 7, 9, 12 

«Запорожцы» — 2, 3, 4, 5, 7, 9, 11, 12 

Автомобили всех моделей — 2, 4, 5, 6, 7, 

8 , 10 , 12 

Мотоциклы всех моделей — 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 

9, 10, 11, 12 

Снегоходы — 2 

Итоги конкурса 1984 года — 1 

Витрина «Самавто» 

2—6; 3—10; 10—16 


Степкин Ю. Требуется про- 
фессионализм 


10—18 


моральный климат дороги 


«Извините, товарищ инспек- 
тор» 

Карпушенко К. Как понра- 
виться инспектору? 

Кольбах В. Правило на все 
случаи 

Румянцев В. Извините, то- 
варищ инспектор 

«рейд «за рулем» 

Панярский В., Петрухин В., 
Князев В. Застолье у 
обочины 

Федоров Б., Меньших П. За- 
чем разделили АЗС? 


7 — 18; 11 — 22 
3—18 
2—18 
1 — 18 


9—18 
2 — 22 


СЕРВИС 


В мире моторов 

I— 24; 2—24; 3—24: 4 — 22; 5—24; 

6—24; 7—24; 8—25; 9—24; 10—24; 

II— 24; 12—24 

Аркуша В., Князев В., Шугу- 
ров Л. К взаимной вы- 
годе 2 — 24 

Шугуров Л. Контригра 4 — 22 

БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ 
Правила и организация движения 

Афанасьев М. Не только в 

целях безопасности 2 — 17 

Главное Управление ГАИ 

МВД СССР сообщает 6 — 17 


« Автосервистехника-85 » 

Для вас, автомобилисты 

Для вас и вашей машины 

Еще раз о порядке восстанов- 
ления шин 

Литинский С. Чего мы ждем 
от ТРК? 

Меньших П. Как ездить без 
шин?.. 

Мотылев Л., Панярский В. 
Навстречу автолюбите- 
лям 

Новый порядок восстановле- 
ния шин 


Анализ дорожных происшествий 

Александров С. Нервы, нер- 


вы... 


7—20 


он 

Богданов О., Логинов Б. 
«Гонка звезд» в Гусь- 
Хрустальном 


8—24 
12 — 2-я 
стр. обл. 

9—30, 31 

« 

9—8 
7 — 30 
11—6 

10—6 

6—4 


Драчук П., Панярский В. 


Петроченков С. Навстречу 


Техосмотр- 1985 


5 — 18 

нуждам клиента 

6—6 

Если бы спросили меня 

1- 

-19; 8—19 

Порядок... в виде исключе- 


Зингер Г. Конфликт 


4—17 

ния 

1—27 

Орлов И. Не мешая другим 

8—18 

Разинчев Н. Фильтров будет 


Плакаты по правилам движе- 


больше 

1—7 

ния 


4—32 



Повторенье — мать ученья 2— 

-21; 4—18; 

СПОРТ 


7 — 

20; 10- 

■19; 12—19 

Аркуша В. Несколько слов о 


Стоп-ляп 4 — 19; 6- 

-19; 7- 

19; 12—19 

честолюбии 

11—15 

Экзамен на дому 1 — 21 ; 

2 — 4-я 

стр. вкл..; 

Аркуша В. Энциклопедия 


3—21; 

4 — 4-я 

стр. вкл.; 

АМС. Автокросс 

3—12 

5—21; 

6 — 4-я 

стр. вкл.; 

Баташев А. Тумалявичус, 


7—21; 

8 — 4-я 

стр. вкл.; 

ученик Брундзы 

7—16 

9—21; 

10— 4-я 

стр. вкл,; 

Беранек К. Триал для всех 

3—25 


6—14 

3—16 


Богданов О. Один круг с 
чемпионом 

Богданов О. Своего шанса не 
упустили 

Богданов О. Сегодня школь- 
ник — завтра шофер 
Богданов О. Спор конструк- 
ций 

Богданов О. Энциклопедия 
АМС. Кольцевые авто- 
гонки 

Бриедис А. «Урожай» карто- 
дромов 

Брундза С. 69 л. с. — серийный, 
160 л. с. — спортивный 

Бубель М. Строим карт 

С 

Валиев Б. Олег Макаров: ав- 
тодело — на первую 
парту 

Валиев Б. Победить скорость 
Данильчев В. Вся жизнь на 
колесах 

Девель М. «Сатурнус» меняет 
орбиту 

Добров Е. Владимир прини- 
мает «Викторию» 

Залетаев М. Моторы под кры- 
шей 

За рулем — школьники 

Збаевский А. Модели юных 
Зыбин И. Трасса во дворе 
Ковриженко Е. Встреча дру- 
зей 

Котельников К. Прощай, ку- 
бок, — здравствуй, чем- 
пионат! 

Котельников К. Советский 
Гимн в Голландии 
Куусе М. Тысяча «формул* 
Лисовец Ю. Ралли. 9-й класс 
Логинов Б. Исходный сезон 
Логинов Б. Кубок Балтий- 
ского моря 

Логинов Б. Так начинался 
марафон 

Логинов Б. Энциклопедия 
АМС. Мотобол 
Логинов Б. Энциклопедия 
АМС. Мотогонки на 
ипподроме 

Лукьянов Я. Стартует «ВАЗ — 
2108 ралли 4X4» 

Мартюк В. Снова в компании 
сильнейших 

На старт приглашаются 
Павлов Ю. Когда нет слабых 
Панич В. Они из «Золотого 
мопеда» 

Польгуев В., Чугунов Ю. Но- 
вый облик автомного- 
борья 

Пути к победе 

Скийоринг: союз мотоцик- 
листа и лыжника 
Смирнова С. Экзамен на зре- 
лость. Мотокросс 
Спектор П. По месту житель- 
ства 

Спортивный глобус 1 — 32; 3 

6—32; 7—32; 8—32; 9- 

Спортивный календарь — 
1985 

Табло чемпионатов 1 — 14; 6 
Тилевич М. Точку ставить 
рано 

Тилевич М. Триал для всех 
Триал для всех 2 

Черкасский А. Экзамен на 
зрелость. Картинг 
Юбилейный чемпионат 

ПРОБЛЕМЫ И СУЖДЕНИЯ 

Гольдин И. Чем раньше — 
тем лучше? 

Заряжать новым методом? 
Мотоцикл для села: ваша 
точка зрения 

Стырикович М., Дворяд- 
кин Ю. Дорожить ресур- 
сами, сохранять приро- 
ду 

Типаж не терпит пустоты 


1 — 13 

12 — 14 
10—12 
9—16 


7 — 14 
12—13 

12— 2— 3-я 
стр. вкл., 22 
8—15, 
-я стр. вкл. 


4—15 

2--13 

8— 14 

9— 17 

2—16 

9—12 
7— 2-я 
стр. обл. 
11—15 
9—4 

9—13 


12—14 

1—3 

10— 13 
4—16 

11— 14 

10—11 

8—12 

1—12 


5—15 

6—5 

7 — 15 

1— 15 

2— 15 

3— 13 


6—14 

8—13 

4—15 

10—10 

4—14 

—32; 4—32; 
32; 10—32; 
11 — 25 

2—12 
-32; 12—32 

11—16 
1 — 14 
—14; 6—15 

10—10 

5—8 


12—5 

6—10 

7—7 


10—7 

1—6 

31 








ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 




Ответы на задачи , помещенные на 
4-й стр. вкладки 


Правильные ответы 
15, 19, 20, 23, 24. 


3, 6, 8, 12, 13, 


I. По участкам дорог, на которые 
действует знак «Движение механиче- 
ских транспортных средств запреще- 
но*, всем механическим транспорт- 
ным средствам, кроме мотоциклов без 
коляски, двигаться нельзя (пункты 
4.3.1 и 4.7.1). 

II. Водителю легкового автомобиля 
обгон здесь запрещен, потому что он 
движется через перекресток по второ- 
степенной дороге (пункт 12.6). 

III. Действие предписывающего зна- 
ка распространяется только на первое 
пересечение проезжих частей, а не на 
весь перекресток. На следующем пе- 
ресечении водитель вправе двигаться в 
любом из показанных направлений 
(пункты 4.4.1 и 4.4.2). 

IV. Так как водители легковых ав- 
томобилей А и Б не создают помех 
мотоциклисту, а водитель легкового 
автомобиля В никому из них, все 
транспортные средства могут проез- 
жать перекресток одновременно 
(пункт 1.8). 

V. Знак «Ограничение массы» имеет 
в виду общую фактическую массу ав- 
топоезда, а не отдельных его частей — 
тягача и прицепа (полуприцепа), 
включая массу пассажиров и груза 
(пункт 4.3.1). 

VI. Информационно-указательный 
знак говорит лишь о том, что на этой 
трехполосной дороге в одну сторону 
движение организовано по двум поло- 
сам, а в другую — по одной. Маневры 
же с этих полос при отсутствии со- 
ответствующих знаков и разметки раз- 
решены (пункт 4.5.1). 

VII. Для преднамеренной остановки 
водитель обязан съехать на обочину 
или к тротуару. Если же регулиров- 
щик подает сигнал, запрещающий 
движение, водитель обязан остано- 
виться на той полосе, где он его за- 
стал (пункт 7.5). 

VIII. Табличка под знаком говорит 
о том, что в этом месте разрешена 
стоянка не только легковым автомо- 
билям, но и грузовым, если их пол- 
ная масса равна или менее 3,5 т, а у 
УАЗа она составляет 2,4 т (пункт 
4.7.1). 

IX. В обязательном порядке води- 
тели должны включать фары ближне- 
го света лишь при буксировке меха- 
нических транспортных средств (22.5). 

X. Если такую неисправность нель- 

зя устранить в пути, водитель может 
вернуться в гараж, соблюдая необхо- 
димые меры предосторожности (пункт 
27.4). , 


ПО ТУ СТОРОНУ 


Безумные «Волво» 

9- 

-25 

Гинзбург Ю. Смерть от... тор- 



мозов 

3- 

-32 

Гоголев Л. Раньше — вер- 



махту, теперь — бунде- 


• 

сверу 

5- 

-25 

Данильчев В. Ралли, которое 



стало шоу 

6- 

-30 

Макаров Д. Красный свет 



перед сакэ 

10- 

-25 

Стаховский М. «Смерть едет 



рядом...» 

12- 

-25 

Трынков А. Не возникло ни- 



какой опасности? 

4- 

-23 

НОВОСТИ, СОБЫТИЯ, ФАКТЫ 



1—8; 2— 9; 3—8; 4—9; 5 

.—9; 6 

—8; 

7— 9; 8— 9; 9— 9; 10— 9; 11 

-9; 12 

-10 

ИЗ КОЛЛЕКЦИИ «ЗА РУЛЕМ» 



1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 

9, 10, 

11. 

12—4 

-я стр. 

обл. 

СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА 



Автомобили 1—25; 2 — 

32; 3- 

-31; 

4—29; 5— 

31; 6- 

-25; 

7—30; 8— 

31; 9- 

-14; 

10— 

14; 11- 

-31 

Мотоциклы 1 — 25; 10 — 

14; 11 

-31 

Обучение 1 — 25; 3- 

-31; 9- 

-14 

Правовые вопросы 1 — 25; 4- 

-29; 5- 

-31; 

6—25; 7—30; 8—31; 9—14; 10- 

-14; 


11 

-31 

Прочие вопросы 2—32; 4— 

-29; 5- 

-31; 


134. /а ^ лл ^ ^ ѵХу 

7—30; 8—31; 9—14; 10—14; 11—31 

ПО ПИСЬМУ ПРИНЯТЫ МЕРЫ 


2—16; 3—19; 10—15 


ПОСЛЕ ВЫСТУПЛЕНИЯ ЖУРНАЛА 


«Багги на бумаге» 

2—7 

«Где гарантия гарантии?» 

12—11 

«Ждите, вас вызовуті» 

1—31 

«Знак преткновения» 

3—19 

«Контрольная заправка» 

4—8 

«Конфликт» 

«Не только в целях безо- 

12—17 

пасности» 

10—18 

«Операция «В чужом городе» 

3—20; 8—17 

Полезная модернизация 
«Порядок... в виде исключе- 

2—8 

ния» 

4—25 

«Типаж не терпит пустоты» 

РАЗНЫЕ МАТЕРИАЛЫ 

6—5 

АЗС — проблемы и решения 

8—10 

В труде и в бою 

10— 2-я 
стр. обл. 

Дорожная хроника 

11 — 13 

Здравствуй, фестивальі 

7—1 

Злополучные крестовины 
Ишутин В., Зингер Г. Трез- 

7—29 

вость — закон 

Козлов Д. Завод Пузырева 

8—3 

и его автомобили 
Коршаков И., Стерник Л. Во- 
дителю о гражданской 

6—31 

ответственности 
Министерству автомобиль- 

1 — 17 

ной промышленности 

5—31 

Мы жмем друг другу руку 

12—7 

Перетятко Г. Один из первых 
Решетников С. Восстановле- 

8—2 

ние реликвии 

4—3 

Теркель Д. В горах 

Яковлев Л. Всем миром про- 

7—22 

тив пьянства 

11—2 


ТАБЛО ЧЕМПИОНАТОВ 


Чемпионат СССР по мотокроссу 

Личный зачет. Класс 650 см'^ с коляской: 
1. М. Тюленев — Л. Курсов (РСФСР); 2. 

H. Иванютин — О. Харин (Москва); 3. В. Пря- 
деин — А. Завьялов (РСФСР); 4. Е. Пар- 
шин — Е. Кабанов (Белорусская ССР); 5. 
Ю. Таммик — А. Лыхмус; 6. К. Варик — 
А. Лаас (оба экипажа — Эстонская ССР). 
Класс 1000 см^ с коляской: 1. С. Щербинин — 
С. Зырянов (Молдавская ССР); 2. И. Гар- 
май — А. Литовченко (Украинская ССР); 
3. И. Ваадерпас — М. Саукас (Эстонская 
ССР); 4. С. Филинков — В. Громазин (Укра- 
инская ССР); 5. А. Розенберг — Я. Пакулис 
(Латвийская ССР); 6. Г. Кулага — X. Ситла- 
ров (РСФСР). Класс 125 см^: 1. А. Морозов 
(Украинская ССР); 2. А. Зорин (Ленинград); 
3. Н. Дучис; 4. В. Бобков; б. У. Одиньш (все — 
Латвийская ССР); 6. В. Кагарлицкий 
(РСФСР). Класс 250 см^: 1. А. Ледовской 
(РСФСР); 2. В. Худяков (Ленинград); 3. 3. Ру- 
довицс (Латвийская ССР); 4. В. Руденко 
(Украинская ССР); 5. А. Сикк (Эстонская 
ССР); 6. В. Гаушис (Москва). Класс 350 см^: 

I. В. Кавииов (Украинская ССР); 2. А. Овчин- 
ников (Москва); 3. А. Бочков (Ленинград); 4. 
М. Серафимович (РСФСР); 5. О. Шокун (Ук- 
раинская ССР); 6. Н. Филимонцев (РСФСР). 
Класс 500 см^: 1. А. Синицын (Москва); 2. 
Н. Янсонс (Латвийская ССР); 3. Н. Тарасов 
(Молдавская ССР); 4. С. Колодкин (Ленин- 
град); 5. А. Авдеев; 6. А. Платонов (оба — 
РСФСР). Класс 125 см^ (жешцины): 1. Т. 
Плюхина (РСФСР); 2. Л. Шамрай (Белорус- 


ская ССР); 3. Н. Шарабарина (Казахская 
ССР); 4. А. Зинявичене (Литовская ССР); 5. 
Г. Третьякова (Азербайджанская ССР); 6. 
Е. Куракина (РСФСР). Командный зачет: 
1. РСФСР (800 очков); 2. Украинская ССР 
(749); 3. Ленинград (714); 4. Белорусская 
ССР (703); 5. Латвийская ССР (673); 6. 
Москва (638). 

Чемпионат СССР по автомногоборью 

Личный зачет: 1. Ю. Чугунов; 2. А. Савкин; 
3. Г. Стинский; 4. Е. Дьяков; 5. Н. Марков 
(все — РСФСР); 6. С. Пелешок (Украинская 
ССР). Командный зачет: 1. РСФСР (3605,6 
очка); 2. Украинская ССР (3882,0); 3. Ленин- 
град (391СѴ7); 4. Латвийская ССР (3972,2); 
5. Литовская ССР (4150,8); 6. Узбекская 
ССР (4172,2). 

Чемпионат СССР по авторалли 
(группа А 2/1) 

Личный зачет. Класс 7: 1. И. Цауне — 

A. Шимкус (Латвийская ССР); 2. В. Рус- 
ских — В. Шестаков (Белорусская ССР); 
3. 3. Бальчюнас — А. Шалкаускас (Литов- 
ская ССР); 4. А. Станевич — А. Велме (Лат- 
вийская ССР); 5. Н. Пупышев — Е. Меще- 
рякова (РСФСР); 6. С. Иванов — С. Беликов 
(Ленинград). Класс 8; 1. С. Алясов — В. Со- 
луданов (РСФСР); 2. Г. Штельмокас — А. Ла- 
такас (Литовская ССР); 3. В. Войтович — 

B. Тимковский (РСФСР); 4. К. Гирдаускас — 
Ш. Лесис (Литовская ССР); 5. А. Ныел — 
Ю. Трийса; 6. В. Лехтпуу — Ю. Мянд 
(оба — Эстонская ССР). 


На первой странице обложки — фото ТАСС 
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ПРОЩЕ НАКЛОНИТЬ МОТОЦИКЛ 


Г > 

СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 






^Чтобы отрегулировать опережение зажи> 
гания на мотоциклах ИЖ с коляской, О. Ануф- 
риев (см. «За рулем», 1985, № 2) предлагает 
способ предварительного отсоединения ко- 
ляски. Я обхожусь без этого. 

Снимаю с мотоцикла батарею, а также 
воздушный фильтр, чтобы не вылилось масло 
из его корпуса. Ставлю машину на ровную 
площадку или с уклоном в сторону мотоцикла. 
Поднимаю коляску, держась за ее крыло и 


подножку, до упора подножки мотоцикла о 
землю, для этого не нужны очень большие 
усилия. Мотоцикл стоит довольно устойчиво, 
но все же для страховки надо поставить упор 
(доску, шест) между задней вилкой мото- 
цикла и рамой коляски. Теперь открывается 
удобный доступ к генератору, глушителю 
и т. д. 

А. ФЕДУЛОВ 

Челябинская область, г. Уйскмй 


ДВУХСТУПЕНЧАТЫЙ 

ВЕНТИЛЯТОР 



Под таким заголовком в апрельском но- 
мере «За рулем» была опубликована заметка 
об улучшении охлаждения мотора ЗАЗ — 968. 
Свой «Запорожец» модели «968МГ» с двух- 
ступенчатым вентилятором я успешно эксплуа- 
тирую уже не первый год, но, в отличие от 
варианта М. Пархоменко, использую не само- 
дельный, а готовый вентилятор от мотора 
«Жигулей». Как он установлен, видно на фото. 

Для крепления вентилятора я вдвое умень- 
шил высоту втулки, находящейся между под- 
шипником генератора и шкивом приводного 
ремня. Уплотнил моторный отсек снизу, чтобы 
пыль и грязь не проникали сюда, и удалил 
верхний кожух системы охлаждения. 


Двухступенчатый вентнлятор на ЗАЗ — 968МГ 
(фото) и удлинитель оси генератора из 
шестигранника «на 27» (рисунок). 
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Тем, кто не желает укорачивать штатную 
втулку, можно посоветовать изготовить уд- 
линитель оси генератора, выполняющий од- 
новременно и роль гайки шкива. Он показан 
на рисунке. 

А. ГОРГУЛЕВ 

г. Харьков 


жидкость НЕ ВЫТЕКАЕТ 


Иа «жигулях» и «москвичах» при ремонте 
гидропривода тормозов или сцепления обыч- 
но жидкость вытекает наружу и в систе- 
му попадает воздух. Чтобы этого не происхо- 
дило, достаточно плотно закрыть отверстие 
в крышке наполнительного бачка липкой 
лентой, пластилином и т. п. 

Если крышка бачка тормозной системы 
имеет выводы для подсоединения прово- 
дов (ВАЗ — 2103, «2106» и др.), вместо нее 
можно поставить крышку бачка сцепления. 

По окончании работы не забудьте очи- 
стить отверстие в крышке. Как правило, 
прокачка системы после этого не требуется. 

М. КУЗНЕЦОВ 

г. Москва 


ПОМОГЛА ВТОРАЯ ПРУЖИЙА 


У моего автомобиля после длительной 
эксплуатации (более 10 лет) появился замет- 
ный радиальный люфт валика в распреде- 
лителе зажигания. Из-за этого угол замкну- 

Схема установки 
двух пружин на 
прерыватель : 

1 — вывод ни- 
зкого напряже- 
ния; 2 — допол- 
нительная пру- 
жина; 3 — упор; 

4 — кулачок; 

5 — штатный 
контакт с пружи- 
ной. 


того состояния контактов (УЗОК) постоянно 
колебался в пределах 20®, изменялось и 
опережение зажигания. Понятно, что двига- 
тель работал неустойчиво, не развивал по- 
ложенной мощности. 

Чтобы устранить биение валика, я устано- 
вил на подвижную пластину прерывателя 
пружину с упором от изношенного контакта 
симметрично штатному, как показано на 
рисунке, закрепив ее винтом М4. 

УЗСК и угол опережения стабилизирова- 
лись при всех оборотах, и двигатель стал 
работать нормально. 

В. БИРЮКОВ^ 

Мангышлакская область, 
г. Шевченко 
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РЕМОНТ ОБОГРЕВАТЕЛЯ СТЕКЛА 


На двух полосках обогревателя заднего 
стекла, установленного на моем автомобиле, 
появились пятнышки в виде ржавчины, от- 
чего на этом участке прекратился подогрев. 
Устранить неисправность удалось графито- 
вым порошком, смешанным с небольшим 


количеством эпоксидного клея. Этой смесью 
я аккуратно промазал поврежденные места 
иа обогревателе, н электрическая цепь 
восстановилась. 

В. НЕНЬКО 

Ворошиловградская область, г. Зрлотое-1 


ДВИГАТЕЛЬ ПРОСЛУЖИТ ДОЛЬШЕ 


Двигатель на моем «Москвиче — 408» про- 
бежал уже 236 тысяч километров, и расход 
масла составляет около 50 г/100 км. Одним 
из важных условий такого пробега считаю 
измененную мной систему подачи масла 
в фильтр тонкой очистки. 

Владельцы «москвичей» моделей «407» 
и «408», на которых моторы снабжены двумя 
фильтрами очистки масла — грубым и тон- 
ким, знают, что после пуска двигатель 
в течение некоторого времени работает 
без давления в системе смазки — все 
масло расходуется на заполнение корпуса 
фильтра тонкой очистки. Для устранения 
этого вредного явления я поставил в штуцер, 
через который масло подается в фильтр, 
прокладку с калиброванным отверстием 
диаметром 1 мм, точно таким же, как на 


выходе из фильтра в картер мотора. После 
такой переделки сразу же вслед за пуском 
давление в системе смазки вырастает до 
нормы, а фильтр заполняется в течение 
последующих 25—30 секунд. На работе мо- 
тора это никак не отражается. 

В. МОРОЗОВ 

г. Севастополь 


Справка редакции. Специалисты АЗЛК, 
которым предложение В. Морозова было 
направлено для оценки, сообщили, что такая 
переделка системы смазки полезна и особен- 
но эффективна для уменьшения износа 
шатунно-поршневой группы при пуске дви- 
гат^еля после долгой стоянки или при низ- 
кой температуре окружающего воздуха. 


КАК ВОССТАНОВИТЬ ПРОВОДИМОСТЬ 


у «Жигулей» внезапно перестал работать 
стартер, хотя было слышно, как срабатывает 
пусковое реле. Напряжение на выводных 
штырях батареи составляло 13 В, очистка 
их и клемм на проводах ничего не дала. 
Пришлось даже снять стартер, но он оказался 
исправным. Дальнейшей проверкой удалось 


1 



установить, что в месте заделки «плюсового» 
провода в клемму возникло очень большое 
сопротивление, очевидно, из-за окисления 
провода. 

Поскольку заменить провод не было воз- 
можности, я расковырял шилом в наконеч- 
нике два отверстия и ввернул в них само- 
нарезающие винты длиной 12 мм, как по- 
казано на рисунке. 

Восстановленная таким образом электриче- 
ская цепь работает нормально уже несколь- 
ко месяцев. 


Одесская область, 
г. Беляевка 


А. ВЕРЕМЕН(Р(( 


Ремонт соединения «плюсового» провода с 
клеммой: I — клемма; 2 — самоиардзаюіііиа 
винты; 3 — провода. 






23. ЗИЛ— 118 


мощи». І1^ 


/І.^^К>В. 


Агрегаты и узлы грузовика ЗИЛ — 130 и легкового автомоби- Годы выпуска — 1963—1964; число мест — 18; колесная 

ля ЗИЛ — 111 были использованы при создании служебного формула — 4X2; двигатель: тип — четырехтактный, кар- 

автобуса ЗИЛ — 118 «Юность». Независимая подвеска передних бюраторный, число цилиндров — 8, рабочий объем — 

колес, комфортабельные кресла, радиофицированный салон, 5966 см^ мощность — 150 л. с./ 110 кВт при 3200 об/мин; 


эффективная система отопления и вентиляции создают все 
удобства для пассажиров. Машина снабжена гидроусилителем 
руля, автоматической гидромеханической трансмиссией, у нее 
два бензобака общей емкостью 160 л. 

ЗИЛ— 118 изготовлен опытной партией. На его базе в 1965 


число передач — 2; главная передача — гипоидные шестерни; 
размер шин — 8,90 — 15 дюймов; длина — 6840 мм; ширина — 
2110 мм; высота — 2067 мм; база — 3760 мм; колея колес: 
передних — 1570 мм, задних — 1650 мм; масса в снаряженном 
состоянии — 3320 кг; наибольшая скорость — 120 км/ч. 



24. сіСТАРТ» 

Необычный по внешнему виду микроавтобус — изделие 
одного из авторемонтных предприятий. Для «Старта» были 
использованы узлы и агрегаты «Волги» ГАЗ — 21. Кузов сделан 
из стеклопластика. В салоне размещаются 12 человек, а не 10, 
как в РАФ — 977, для этого колесная база машины сделана длин- 
нее на 140 мм, изменена планировка салона. 

Завод изготовил небольшую промышленную партию этих 
автобусов. Несколько из них работали в Москве в качестве 


маршрутных такси. 

Годы выпуска — 1964 — 1965; число мест — 12; колесная 
формула — 4X2; двигатель: тип — четырехтактный, карбю- 
раторный, число цилиндров — 4, рабочий объем — 2445 см', 
мощность — 70 л. С./51 кВт при 4000 об/мин; число передач — 
3; главная передача — гипоидные шестерни; размер шин — 
6,70 — 15 дюймов; длина — 5500 мм; ширина — 1900 мм; высо- 
та — 2000 мм; база — 2840 мм; колея колес: передних — 
1410 мм, задних — 1420 мм; масса в снарюкениом состоянии — 
1320 кг; наибольшая скорость — 100 км/ч. 





